﻿Paldies, ka lejupielādējāt grāmatu no bezmaksas elektroniskās bibliotēkas Royallib.ru: http://royallib.ru
Visas autora grāmatas: http://royallib.ru/author/adler_evgeniy.html
Tā pati grāmata citos formātos: http://royallib.ru/book/adler_evgeniy/zemlya_i_nebo_zapiski_aviakonstruktora.html
Izbaudi lasīšanu!
Jevgeņijs Adlers
Zeme un debesis
Lidmašīnas konstruktora piezīmes
Priekšvārda vietā
Ģenerāldizainers A. S. Jakovļevs par E. G. Adleru
...Mūsu komandā audzināts spējīgs dizaineris nāca 30. gadu sākumā un viņam nebija augstākās izglītības, taču, pateicoties smagajam darbam un dabiskajam dizaina talantam, viņš ieguva godu veikt atbildīgāko darbu mūsu dizainā. birojs. Pēc tam, tāpat kā daudzi citi praktizējoši dizaineri, viņš absolvēja augstāko izglītības iestādi un saņēma inženiera diplomu.
No grāmatas "Dzīves mērķis"
Aviatsionny Lane
Tikai virs trim galdiem plašajā zālē galda lampu spilgtā gaisma no tumsas izrāva kvadrātus, šķērsstieņus un pār zīmējumiem noliecās dizaineru rokas, kuru sejas palika krēslā. Kādu dienu 1932. gadā, kā ierasts aizkavējuši virsstundas, mēs steidzāmies laicīgi pabeigt darbu, pārzīmējot MBR-2 (naval short-range reconnaissance) lidmašīnas eksperimentālos rasējumus saskaņā ar visiem masas noteikumiem. ražošanu.
Ja zīmējumu sagatavošana brīnišķīgā iznīcinātāja I-5 sērijveida ražošanai mūs aizrāva, bet otrais darbs - pie bruņotās uzbrukuma lidmašīnas S. A. Kocherigin ievadīšanas sērijā ar divpadsmit ložmetējiem un "nāves" granātmetējiem. kombains” - arī likās interesanti, tad ķēpāties ar parastu laivu lidošanu bija vienkārši neizturami. Garlaicīgs darbs veicināja sarunu.
“Reiz devos uz piekto stāvu, un tur Viktors Šeļepčikovs zīmēja kaut kādu rāmi metinātai cauruļveida fizelāžai. Uz manu jautājumu "Kas tas ir?" "Viņš klusē," sarunu sāka Andrejs Jastrebovs.
"Un es zinu, kas tas ir," atbildēja Ivans Ivankovičs, "pats Beļajevs dod viņam "kreiso" darbu.
"Jūs teiksiet to pašu," Andrejs Jastrebovs saka basa balsī, "vai Ieviešanas biroja vadītājs uzdrošināsies to darīt?"
"Viņi saka, ka viņš pazīst kādu Jakovļevu un saņem no viņa darbu."
- Kas tas par Jakovļevu?
– Jums jālasa avīzes. Dažreiz viņi raksta par dažiem AIR. Viņa dizaina vieglais lidaparāts.
— Vai puiši saņem algu?
– Es dzirdēju, ka tas nav slikti.
– Es arī strādātu uz pusslodzi. Es nezinu, kā iegūt līgumu.
- Runājiet ar Trefilovu. Viņš un Beļajevs ir sazinājušies jau ilgu laiku.
No apakšas atskanēja attāla balss:
“Skaistu sieviešu sirds ir pakļauta nodevībai
Un mainīties kā maija vējam...
Skaņas kļuva tuvākas un pastiprinājās. Beidzot atbalsojošajā tukšajā ēkā, jau mūsu ceturtajā stāvā, atskanēja balss:
".. Viņi vienmēr smejas, viņi vienmēr izjaucas,
Bet es būšu pirmais, kas viņus piekrāps!
Pabeidzis āriju uz uzvaras nots un ieslēdzis vispārējo gaismu, parādījās mūsu vadības komandas apaļīgais vadītājs Sergejs Trefilovs ar savām sarkanajām otas ūsām.
- Nu, vai jūs strādājat, indieši? (Tā viņš mūs sauca).
"Sergej Denisovič," Andrejs iesāka, "mēs runājām tikai par tevi, jūs viegli atceraties." Ar kādu sarakstu jūs apmeklējat Pjotru Aleksandroviču Beljajevu?
- Ak, tu jau esi sapratis. Labi, es jums kaut ko pastāstīšu, tikai pagaidām klusējiet. Mūsu ieviešanas birojs jau ilgu laiku mirst, sērijveida rūpnīcas ir neapmierinātas ar tā darbu: mēs tikai tērējam laiku, izlabojam dažas kļūdas, bet pievienojam citas. Drīzumā tiks publiskots lēmums par Biroja likvidēšanu. Tikmēr Jakovļevs uzbūvēja nelielu trīsvietīgu pasažieru lidmašīnu AIR-6 ar simts zirgspēku M-11 dzinēju, vai esat dzirdējuši? Par viņu jau bijuši zvani radio un “Vakarā”. Teiksim, gaisa taksometrs, īstā automašīna. Ļeņingradā jau pieņemts lēmums to sērijveidā būvēt. Bet zīmējumu nav. Ir lidmašīnas prototips un dažas skices. Tāpēc Jakovļevs vērsās pie mūsu Beļajeva, viņi ir pazīstami viens otru ilgu laiku, ar lūgumu palīdzēt viņam šajā jautājumā. Nu, Pjotrs Aleksandrovičs ņem viņu un pasaki: ved puišus pie sevis, viņi tur visu attēlos vislabākajā veidā. Par to mēs vienojāmies atlasīt gudrākus un gudrākus puišus, kopā apmēram desmit. Pjotrs Aleksandrovičs - nāc pie manis. Es sagatavoju sarakstu: gandrīz visi no mūsu brigādes un papildus Lekanovs no dzinēja, Staurins un Barsukovs no fizelāžas, Savickis un Sedeļņikovs no spārna, Efimovs no šasijas. Tagad, tiklīdz tiks pieņemts lēmums par mūsu biroja izformēšanu, mēs dosimies uz Jakovļevu.
- Nu, vai tu piekrīti?
- Kas viņam tur ir?
- Kurš maksās? Cik daudz?
– Vai drīz viss izdosies?
"Vai viņi mūs atlaidīs bez nekā, vai arī būs dūdas?"
- Nu viņi sāka trokšņot, īstie indiāņi. Tas ir tas, ko es daru. Vai tu to jūti? Es šeit nāku reti. Viss būs labi. Tiesa, naktsmītnes tur ir diezgan sliktas, pagaidām sēdēsim uz vecā angāra starpstāviem Aviatsionny Lane, un lidmašīna ir netālu, Hodinkā. Viņi maksās tāpat kā šeit. Darbs ir patstāvīgs, interesants, ar perspektīvu. Pats Aleksandrs Sergejevičs Jakovļevs joprojām ir jauns, uzņēmīgs cilvēks, un jūs pats viņu redzēsit. Tagad tas ir dienu jautājums.
Un patiešām, pēc nedēļas ieradās kravas automašīna, no kabīnes izripoja animēts Trefilovs un, uzkāpis zālē, visus sajūsmināja:
- Tu, tu un tu. Jūs esat atbildīgs. Kravas galdi, dēļi, instrumenti; Paņemiet līdzi daudz zīmuļu pauspapīra un visu citu, kas jums nepieciešams. Pārējie, saskaņā ar sarakstu, paši dodas uz vietu un palīdz tur izkraut īpašumu.
"Sergej Denisovič, pasakiet man skaidri," Ivans iesāka, bet pārtrauca viņu:
"Tad mēs vēlāk parunāsim, labāk pārvietojiet galdus," un, satvēris galda malu, viņš to pakustināja un vilka kopā ar pārējiem uz izeju.
Seno koka angāru Aviatsionny Lane izmantoja lidmašīnu rūpnīca Nr.39 kā kokapstrādes cehu. Gar vienu no sienām zem logiem, kas atrodas otrā stāva augstumā, bija garš dēļu grīdas segums, kurā izvietojām savus galdus un skapjus.
Kad izsistie logi bija noklāti ar saplāksni, sajutām iespēju uzmest mēteļus un spēlēt šahu un domino. No apakšas atskanēja āmuru klakšķēšana, šuvju šalkoņa un kokapstrādes frēzmašīnu un lentzāģu troksnis.
Drīz uz mūsu starpstāva gala sienas parādījās Jana Rudzutaka portrets, un zem tā atradās divi rakstāmgaldi. Nemierīgais Trefilovs reizēm apsēdās pie viena; aiz otra sēdēja taisni, garš, vienmēr nevainojami noskūts un ģērbies, ar ironisku pussmaidu Pjotrs Aleksandrovičs Beļajevs. Viņiem pretī, aiz rasēšanas dēļiem, bija ieradušies dizaineri, kuriem pievienojās Jakovļevas vieglās aviācijas grupas “veterāni”, kuriem, tāpat kā mums, vēl nebija divdesmit gadu.
Saņēmuši pastāvīgas caurlaides uz Centrālo lidlauku (iepriekš Khodynka), sākām regulāri apmeklēt mazo, eleganto AIR-6 lidmašīnu. Paņēmuši skices mūs interesējošo konstrukciju elementiem, atgriezāmies starpstāvā un uzzīmējām sērijveida ražotnes darba rasējumus.
Pēc labiekārtotā, stingri reglamentētā dažādu Ieviešanas biroja instrukciju un vadlīniju, kas atrodas Radio ielā (tālu no ražošanas un lidlauka), šeit varēja brīvāk un vieglāk elpot Centrālā lidlauka tuvums un pieejamība un pēc tam lidlaukam blakus esošā rūpnīcas Nr. 39 Centrālais projektēšanas birojs.
Lidmašīnas AIR-6 prototips
Patvērums atrodas vārdā nosauktās Gaisa spēku akadēmijas mācību eskadras teritorijā. N. E. Žukovska lidmašīna AIR-6 piesaistīja uzmanību jau no tālienes, izceļoties starp vienmuļajām militārajām lidmašīnām ar savu dzīvespriecīgo krāsojumu ar svītrainu vertikālu asti. Tuvumā lidmašīna šķita rūpīgi pabeigta un ļoti pievilcīga. Uz trīsvietīgās kabīnes grīdas gulēja pūkains pelēks paklājs, pilota sēdeklis un pasažiera dīvāns bija apvilkti ar pelēku velvetu ar glīti zilām apmalēm, sienas un griesti bija apdarināti ar gaiši pelēku mēteli un saplākšņa krelles, kas pulētas līdz sarkankokam. , skrēja gar paneļu savienojumiem. Pat skrūvju galviņas bija niķelētas un pulētas, un uz kabīnes aizmugurējās sienas virs dīvāna bija ovāla vinjete, arī pulētā rāmī, kas veidota no pelēka spīdīga zīda vertikālām krokām. Elegantās durvis ar bīdāmo stiklu, atverot, automātiski tika fiksētas pie spārna statņa ar atsperu aizbāzni (ar muzikālu zvana signālu).
Īpaši labs iespaids palika pēc tikšanās ar akadēmiskās eskadras operatīvo inženieri Alekseju Aņisimoviču Demeškeviču, kurš sirsnīgi sveica projektētājus un vienmēr labprāt atbildēja uz mūsu jautājumiem. Ja vajadzēja pietuvoties kādai dizaineru interesējošai attālinātai vienībai, kurai pieejas bloķēja citi mehānismi vai agregāti, veiklais prātnieks Kolkas Salovs vienmēr bija pa rokai, ātri izjaucot visu, kas bija ceļā uz mērķi. .
Pamazām sāka virzīties uz priekšu darbs pie AIR-6 darba rasējumu komplekta izveides. Mūsu telpu logos saplāksnis padevās stiklam, pazuda plaisas, uzlabojās apkure un apgaismojums. Neskatoties uz ziemas tuvošanos, dizaina birojs kļuva ērtāks, un mums beidzot bija tas gods apciemot pašu Aleksandru Sergejeviču Jakovļevu - AES, kā mēs viņu vēlāk sākām saukt savā starpā.
Pat šī notikuma priekšvakarā Trefilovs organizēja ģenerāltīrīšanu, mazgājot grīdu un berzējot apduļķojušos stiklus logos.
Kad mums klusi tuvojās diezgan jauna brunete ar askētisku un dzīvīgu brūnu acu seju, mēs uzreiz neatpazinām mūsu galveno dizaineri. Tikai pēc tam, kad Trefilovs griezās ap viņu kā virsotne un vienmēr nesatricināmais Beļajevs nedaudz pacēlās, mēs sapratām, ka tas ir Jakovļevs.
Viņš uzvedās ļoti pieticīgi, pat kautrīgi. Ja mums viņš jau bija pazīstams instruktors, tad viņam mēs, acīmredzot, bijām, lai arī jauni, bet jau pieredzējuši profesionāli dizaineri. Pēc mūsu pirmās iepazīšanās viņš sāka apmeklēt arvien biežāk, un mēs paplašinājām savu izpratni par visu viņa mājsaimniecību. Uz mūsu caurlaidēm viņi uzlika dažus gudrus zīmogus, pateicoties kuriem mēs varējām ne tikai pietuvoties AIR-6, bet arī doties tieši no lidlauka uz rūpnīcas Nr.39 montāžas cehu, kur atradās TsKB lidmašīna.
Lidmašīna AIR-7
Tur aiz skapju barjeras tika pabeigta Jakovļeva jaunā sporta lidmašīna AIR-7, kas jau atstāja vieglo kategoriju. Tas bija divvietīgs monoplāns ar M-22 gaisa dzesēšanas dzinēju, to pašu, kas darbināja kaujas iznīcinātāju I-5. Dizainā tas atgādināja amerikāņu GB sporta lidmašīnu, taču tā bija vienvietīga. Mēs pavadījām ilgu laiku, apbrīnojot šo lidmašīnu, kas solījās kļūt par jaunu vārdu lidmašīnu tehnoloģijā. Tiesa, citi lidaparāti bija interesanti, un mēs klusībā klejojām pa darbnīcu, aplūkojot šos jaunos priekšmetus. Šeit stāvēja vēl smagāks par pazīstamo LS (vieglā uzbrukuma lidmašīna), bruņu uzbrukuma lidmašīna, ko konstruēja Kocherigin TS (smagā uzbrukuma lidmašīna), N. N. Poļikarpova iznīcinātāji I-3 un D. P. Grigoroviča I-5, V. V. Ņikitina sporta lidmašīna. un Poļikarpova izlūkošanas lidmašīna R-5 (jaunā A. N. Rafaelyants modifikācijā).
Kādu dienu tieši no durvīm Jakovļevs jautāja:
- Kurš vēlas izgudrot? Ir nepieciešams iestiklot AIR-7 salonu.
"Ļaujiet man mēģināt," es biju pirmā, kas atbildēja.
Viņš pienāca pie mana galda un īsi noteica uzdevumu: aizvērt pilota un pasažiera kabīni, lai nodrošinātu vienmērīgu plūsmu ap abām kajītēm, ērtu piekļuvi sēdekļiem un iespēju nepieciešamības gadījumā izkļūt no lidmašīnas. Tas bija jaunums (tolaik pilotu galvas sedza tikai priekšējie aizsargi).
Es dedzīgi ķēros pie darba, intuitīvi cenšoties apsteigt savu laiku un paredzēt vēlāku laternas bīdāmās daļas dizainu, kas ripo atpakaļ pa sliedēm uz lodīšu gultņiem.
Apmulsinot par sliežu, rullīšu, slēdzeņu un rokturu ģeniālajām detaļām, es pamanīju, ka sākumā Jakovļevs ilgu laiku apstājās pie galda, cieši aplūkodams manu darbu, tad viņš sāka īsi raudzīties un tad pagāja garām. Par to neizpratnē es devos salikt AIR-7. Neveiksmīgā nojume jau tika uzstādīta lidmašīnā. Virs katras kabīnes bija caurspīdīgi atloki, kreisais mazāks par labo, kas tika fiksēti aizvērtā stāvoklī ar parastajiem logu aizbīdņiem. Vienkārši un viegli.
- Kur ir tavs zīmējums? - Jakovļevs jautāja nākamajā dienā, atkal pieejot pie galda.
Es klusībā norādīju uz grozu ar saplēstiem papīra gabaliem.
- Kas noticis?
— Es ilgu laiku neesmu bijis Malijas teātrī. Es aizmirsu Ostrovska lugu "Katram gudram cilvēkam pietiek ar vienkāršību."
- Vai atceraties šo lugu - "Nebija ne santīma, bet pēkšņi bija altīns"?
- Jā kāpēc?
— Es vēlos jums uzticēt vēl viena AIR-6 kopijas uzbūvi. Vai jūs varat tikt galā?
- Centīsimies.
- Veiksmi.
Tātad, vēl nepabeidzot Maskavas Aviācijas tehniskās skolas (MAT) vakara nodaļu, 18 gadu vecumā es atklāju sevi kā AIR-6 dublējuma vadošo dizaineri. Man pašam nācās pārvarēt neredzamo dzīves barjeru, uzkāpt tādā augstumā, no kurienes pavērtos milzīgi attālumi. Tas nav joks – man tika uzticēta īstas, īstas lidmašīnas uzbūve.
Pirms šī izrāviena nav grēks atskatīties uz jau noieto ceļu, uzkrāt spēkus, dziļi ievilkt elpu un objektīvi izvērtēt savu dzīves bagāžu pirms stāvā kāpuma. Lai gan esmu dzimusi Sanktpēterburgā, patiesi kā mājās vienmēr esmu jutusies tikai Maskavā. Pareizāk sakot, Ļeņingradskas šosejas posmā, kas atrodas blakus Petrovska parkam. Šeit ir tik daudz brīnumu! Greznā Petrovska pils ir maģisks krievu arhitekta M. F. Kazakova radījums. No šejienes, no šīm vietām, es devos pastaigāties pa Krieviju un pēc tam kopā ar Fjodoru Šaļapinu pa pasauli pārdrošu krievu dziesmu:
Gar Piterskaju,
Gar Tverskaju-Jamsku,
Nāk jaunais krusttēvs,
Ā, jā ar zvanu...
Šeit ir saglabājusies senā, kaut arī krietni pārbūvētā slavenā restorāna “Yar” ēka ar atsevišķām telpām, kur šobrīd bez restorāna atrodas viesnīca un čigānu teātris “Romen”. Šeit, Petrovska parkā, bija izkaisīti slaveni restorāni - “Mauritānija”, “Melnais gulbis”, “Strelna”, “Skalkina”, “Apollo” un vairāki citi, kuru nosaukumi jau ir aizmirsti, kur gaviļnieki no visas Maskavas nāca.
Kā zēns apmeklēju nometni “Čigānu stūrītis”, satiku zīlnieces un bārdainos čigānus. Vai ne šo čigānu pēcteči joprojām dzied un dejo mūsdienu “Romain”?
Cik atceros, šeit tika uzcelts valstī pirmais lielais sporta stadions Dinamo. Un Khodynka? Šeit neveiksmīgi tika nosvinēta Nikolaja II kronēšana, te viņi pūlī iemeta zelta monētas un satracināja cilvēkus līdz nāvei!
Manu acu priekšā mainījās Ļeņingradas šosejas sākums: tika celtas mājas, paplašināta un uzlabota brauktuve. Bruģakmens padevās klinkeram, kas vēlāk tika aizstāts ar asfaltbetonu. Un šoseja tika pārdēvēta par avēniju. Bezgalīgās zirgu vilktās karavānas un kabīnes, kas stiepās līdz Maskavai, pakāpeniski tika aizstātas ar Leyland autobusiem un Renault taksometriem, kas, savukārt, pazuda mūsdienu, galvenokārt pašmāju, automašīnu plūsmas spiediena ietekmē.
Un tomēr ne pils un restorāni, ne skaistais parks ar stadionu un ne čigānu nometnes romantika mani šeit piesaistīja. Galvenais, neatvairāmais spēks, kas aizrāva manu dvēseli, bija aviācija. Gan zeme, gan debesis bija šeit un joprojām ir aviācijas gara piesātinātas. Petrovska pili ieņēma Gaisa spēku inženieru akadēmija. Viņas veiklie klausītāji šeit satikās ik uz soļa. Bijušajā Mauritānijas ēkā atradās Zinātniskā eksperimentālā lidlauka (vēlāk Gaisa spēku pētniecības institūta) personāls un laboratorijas, kur tolaik strādāja mans tēvs, un pēc tam šeit uz Hodinkas tika izmēģinātas eksperimentālās lidmašīnas. Mūsdienu termināļa ēkas vietā atradās nelielas starptautiskās Vācijas-Krievijas aviokompānijas Deruluft ēkas. No šejienes pa līniju Maskava-Konigsberga-Berlīne devās viendzinēja astoņu līdz divpadsmit sēdvietu Fokkers, Dorniers un pēc tam mūsu K-5. Pie žoga bieži varēja redzēt zili dzeltenu busiņu ar emblēmu sānos – divas lidojošas savvaļas pīles. Ik pa laikam autobusā iekāpa noslēpumaini aviopasažieri neparastā apģērbā un runāja nesaprotamā valodā.
Netālu no mūsu mājas, Skalkina bijušajā restorānā, iekārtojās Akadēmijas klubs, kur mēs, tā laika pusaudži, izrāžu vai kino seansu laikā braucām bez biļetēm. Pretī klubam, Krasnoarmeyskaya ielā, bijušā Apollo restorāna ēkā atradās Aviācijas muzejs, kur arī bijām regulāri apmeklētāji. Kas tur bija: autentisks Lilientāla planieris, ko no vācu aviatora iegādājās krievu profesors N. E. Žukovskis, Sopvich trīslidmašīna no Pirmā pasaules kara, Iļjas Muromeca modelis I. I. Sikorskis, fotogrāfijas, gleznas, izpletņi, dabisks groza balons un pat bibliotēka-lasītava.
Vecā Dux velosipēdu rūpnīca, kas pakāpeniski tika pārkvalificēta par aviācijas rūpnīcu, pakāpeniski paplašinās, aizņēma gandrīz visu lidlaukam blakus esošo teritoriju no dienvidaustrumiem no Botkina slimnīcas līdz Ļeņingradas prospektam. Tieši no montāžas ceha vārtiem lidlaukā izripoja un pacēlās gaisā jaunas lidmašīnas.
Šī ir zeme. Arī šeit debesis piederēja aviācijai. Īsi pirms rītausmas Maskavas pilotu skola sāka lidot ar Avro (U-1) divplākšņiem. Viņi nepārtraukti riņķoja virs lidlauka, veicot pacelšanos un nosēšanos, vai arī devās apgabalā, kur nodarbojās ar akrobātiku. Tiklīdz skola apklust, lidojumi, vienības un pat vesela Gaisa spēku akadēmijas eskadra ir gaisā, kas praktizē formēšanas lidojumu taktiku ar saviem P-1. Ik pa laikam paceļas smagi aizņemtas pasažieru lidmašīnas, un, iestājoties krēslai, iedegas signālgaismas, mirgo prožektori un sākas nakts lidojumi.
Man aizraušanās ar aviāciju bija tikpat dabiska kā elpošana. Uz viena diezgan augsta skujkoku, kas auga mūsu pagalmā Pegovsky Lane (tagad Seregina iela), es uzstādīju novērošanas posteni - es izvilku lielu vairogu no vecās motora kastes un pienagloju to pie bieziem, atšķirīgiem zariem. Viņš noauda sienas no zariem un taisīja jumtu no salmiem. Es pat pildīju mājasdarbus uz koka, ik pa laikam apskatot lidlauku, kas bija redzams caur priežu skujām. Ja būtu dienvidrietumu vēji, lidmašīnas nolaistos tieši virs manas būdas, ja vējš būtu ziemeļaustrumu vējš, tās paceltos šajā virzienā, rūcot gandrīz virs galvas. Grupas pacelšanās skats bija īpaši aizraujošs. Sākumā bija redzams, kā, šūpojoties pa nelīdzenām virsmām, lidmašīnas traucas uz lidlauka tālāko galu un sarindojās, kā likās, ķēdē, griežot dzenskrūves. Tad, vienlaikus dodoties ceļā, viņi ātri aizbēga, strauji lecot, un tagad viens pēc otra karājās virs lauka, pieaugot. Skaņa pieauga, viņi tuvojās, tagad krītot, tagad paceļoties, bet paceļoties arvien augstāk, un visbeidzot ar rūkoņu viņi metās pa kreisi, pa labi un pa labi virs manis, tik tuvu, ka bija redzams, kā riteņi joprojām griezās, un varēja redzēt pilotus ādas ķiverēs un brillēs.
Kad, apmetusi apli, visa grupa, veidojot celtņa ķīli, ar izmērītu rūkoņu atkal devās pāri lidlaukam, sajūsmu nomainīja lepnums par aviāciju. Pat biežas drāmas un traģēdijas, šie neizbēgamie aviācijas pavadoņi, kuriem es bieži biju liecinieks, nespēja atdzesēt manu degsmi.
Dažkārt kāds pilots rupji nokavē nosēšanos un tā vietā, lai dotos apkārt, mēģina nolaisties, nesamazinot ātrumu. Lidmašīna, piespiesta zemei, sāk “kazu”, katru reizi atsitoties augstāk, līdz beidzot ar degunu uz leju ietriecas zemē un apgriežas uz muguras. Ir arī labi, ja pēc tam laikus ieradušies ugunsdzēsēji mierīgi brauc prom, bet ātrā palīdzība aizved nestuves ar cietušo - dažreiz pēc šādas nosēšanās laukā izceļas ugunsgrēks. No dūmiem un liesmām atskan īsi, izmisīgi kliedzieni, un biežāk arī drosmīgās dvēseles, kas zaudējušas samaņu, klusībā atdod savu dzīvību.
Vai arī kāds cits skolēns pārāk agri novilks gāzi un nesasniegs lidlauka malu, bet, atjēdzies, paaugstinās gāzi tik strauji, ka dzinējs aizrīsies un noslāps. Paskaties, un lidmašīna jau ir ietriekusies kokos, aizķērusies angārā vai pakārusies tramvaja vados.
Kādu dienu, sēžot savā būdā ar grāmatu rokās, pamanīju, ka nesen pacēlušās pieredzējušās izlūkošanas lidmašīnas R-5 dzinēja skaņa pēkšņi apklusa. Es pārtraucu lasīt interesantākajā vietā un sāku meklēt lidmašīnu ar acīm. Caur priežu skujām zilajās debesīs varēja redzēt kaut kādu metienu un baltu plankumu. Pēkšņi man atklājās: plankums bija izpletnis, un atkritumi krīt uz lidmašīnas daļām. Ātri nokāpis no koka un neizlaižot no redzesloka izpletni, skrēju taisni uz vietu, kur vējš to nesa. Pārkāpuši pāri kādam žogam, kopā ar mums pievienojušos sarkanarmiešu karavīru pieskrējām pie koka, uz kura tikko bija karājies pilots, kuru zaros aizķēris izpletnis. Viņam bija ķivere ar brillēm, kas bija nospiestas uz pieres, kombinezonā ar ziliem pogcaurumiem (tas bija pilots B. L. Buhholcs, kā es vēlāk uzzināju). No skrāpējumiem uz viņa vaiga tecēja asinis. Viņš karājās zemu. Mēs pastiepām viņam rokas. Attaisījis izpletņa siksnu, viņš viegli nolēca zemē, uzsmaidīja mums un, iekāpis tuvojošā motocikla blakusvāģī, uzreiz aizbrauca.
Cilvēki sāka skriet no visām pusēm, un viens spārns, joprojām griežoties, ar rūkoņu uzkrita uz nelielas mājas jumta. Drīz vien parādījās ātrā palīdzība, kas izmisīgi dunēja, un mēs ar jauno sarkanarmiešu karavīru, kā jau veci paziņas, jau devāmies projām, spiedāmies cauri pūlim un apmainījāmies iespaidiem.
Tolaik populārais sauklis – “no modeļa līdz planierim, no planiera līdz lidmašīnai” bija mans kredo. Bieži paliekot nomodā līdz pusnaktij, ēvelēju, sasēju un līmēju, zāģēju un urbju, līdz dabūju nākamo modeli ar gumijas motoru. Es neatlaidīgi veidoju modeļus uz putnu bāzes - bez vertikālas astes, uzskatot, ka to nevajadzētu atdarināt ar lidmašīnām. Galu galā ir pilots, kas vada stūri, bet modelī tas nekam neder. Modeļi plānoja labi, taču, tiklīdz kādam no tiem iedarbināja motoru un palaidāt to ar rotējošu dzenskrūvi, tas nedaudz lidoja taisnā līnijā, pēkšņi apgāzās uz muguras un atsitās pret zemi. Lai kā es centos tos padarīt precīzākus, lai kā es pielāgotu, modeļi krita, līdz tie pilnībā salūza. Reiz kārtējās neveiksmes laikā aiz neapmierinātības piespraužu pie astes pa rokai paņemto kartona gabalu, tā kā vertikālā aste. Iedarbināja, iedarbināja... Ak, brīnums! Modelis lidoja, iegūstot augstumu, un būtu turpinājis lidot, ja rūpnīca nebūtu beigusies.
Kad es, pārvarējusi lepnuma protestus, vērsos pie tēva, viņš paskaidroja, ka gumijas motors, kas rotē dzenskrūvi, rada ripināšanas momentu, un spārni, atvairot slīdi, rada pagriezienu, kas tieši nodzēš vertikālo asti. Ja šīs vertikālās astes trūkst, modelis ir nelīdzsvarots un krīt. Runājot par putniem, tiem nav dzenskrūves, tāpēc kaitīgo sarakstu nav.
Papildus modeļiem mēs ar biedriem interesējāmies arī par pūķu būvēšanu un lidošanu. Šeit mēs neko neizgudrojām, bet apmierinājāmies ar vispārpieņemtiem modeļiem. Ja naktī bija vējš, viņi lidināja pūķus, kuros bija ievietotas sarkanas papīra laternas un sveces. Mums nebija ne jausmas, ka lidmašīnas, kas nolaižas naktī, izvairās no pūķa gaismas, it kā no šķēršļa, ko iezīmē signālgaisma. Tas turpinājās, līdz no lidlauka izsteidzās motocikls ar dusmīgu karavīru un piespieda mūs salauzt rotaļlietas.
Apgūstot pūķu un shematisko modeļu uzbūvi, pārgāju pie fizelāžas. Ilgi pēc pusnakts, pabeidzis lidmašīnas modeļa kopiju un uzkrāsojis sarkanās zvaigznes, es izgāju savā alejā. Bija maiga ziemas nakts un sniga neliels sniegs. Es pagriezu gumijas motoru, novietoju modeli zem ielas gaismas uz viņas mazajām slēpēm un palaidu viņu vaļā. Skrienot pa dzirkstošo sniega virsmu un atstājot seklas pēdas, viņa pacēlās un pēc dažām sekundēm pazuda tumsā. Viņas pazušanā, tajās salauztajās slēpošanas trasēs bija kaut kas noslēpumains. Man likās, ka aizlidoja nevis modelis, bet gan īsta lidmašīna ar sarkanām zvaigznēm, ka tā lido virs jumtiem un kokiem arvien augstāk un augstāk, un mēness, spīdēdams cauri saplēstiem mākoņiem, pamāja ar savu dzelteno galvu tas apstiprinoši. Īsa plaisa tālumā uzreiz aizdzina redzi. Paņēmusi pie koka nokritušo un sapratusi, ka remonts būs neliels, apmierināts devos gulēt. Galu galā rīt, pareizāk sakot, šodien man jāiet uz skolu.
Mans tēvs bija nolaidīgs pret maniem vaļaspriekiem, nekad neuzbāzās ar padomiem, un, ja jautāju par modeļu sakārtošanu vai pielāgošanu, viņš atbildēja īsi un tikai uz jautājumiem.
Dažreiz mana māte, parasti laipna un sirsnīga, ķērās pie pēdējās iespējas - sūdzējās tēvam, ja mēs ar māsu viņu novedām galējībās. Viņš vienmēr satvēra jostu, un tad manai mātei kļuva mūsu žēl. Pēc pēriena man vienmēr uz mēles gala bija jautājums, ko uzdot mammai: “Ja tev mani žēl, kāpēc tu stāstīji par manu aizvainojumu manam tēvam?”, bet es nekad neuzdrošinājos to jautāt. Man bija bail no sava tēva, bet mani ļoti interesēja arī viņa dzīve. Kad viņam bija labs garastāvoklis, viņš ļāva man izvilkt viņa rakstāmgalda aizliegto atvilktni un izņemt dārgas fotogrāfijas. Vienā kaudzītē, starp kurām bija stingras aviatoru sejas un smaidošas, bezrūpīgas dziedātājas. Starp vecajām Fārmansa, Bleriota un Ņūportsas fotogrāfijām bija F. N. Bilinkina, Y. M. Gakela, I. I. Steglau, A. A. Falca-Feina un A. A. Kovanko lidmašīnas fotogrāfijas. Īpaši daudz bija Igora Sikorska darbi - no neveiksmīga helikoptera un lidmašīnām, kas tik tikko spēja lidot (tikai taisnā līnijā), līdz slavenajam daudzdzinēju Grandam (Krievijas bruņinieks) un Iļjam Murometam. Uzgāju arī fotogrāfiju, kurā redzams otrs mana tēva projektēts planieris, kuru viņš uzbūvēja 1907. gadā, uz kura tika veikts “rekords” divdesmit otrais lidojums [1 - Džordža Adlera lidojumi 1907. gadā piesietā velkamajā versijā un Alekseja Šiukova brīvā planēšana 1908. gadā bija pirmie lidojumi ar planieri Krievijā.] Šo planieri kontrolēja uz tā karājušās pilota ķermeņa kustības, līdzsvarojot viņa ķermeni, lai panāktu vairāk vai mazāk stabilu lidojumu.
Gadu vēlāk uzbūvētajam Georgija Adlera trešajam planierim bija lifta vadības rokturis un ar stūri savienoti eleroni un pedāļi, pateicoties kuriem daudzi tā laika krievu aviatori veiksmīgi lidoja tauvā.
Atkal atgriezies aviācijā, strādājot Zinātniski eksperimentālajā lidlaukā (NOA) Maskavā, mans tēvs sāka iniciatīvu būvēt sniega motociklu. Ziema 1926–1927 Šīs ragavas tika uzbūvētas uz mūsu dzīvokļa lielās verandas, izvilktas pagalmā un uzstādīts Renault 260 ZS motors. un sāka ar tiem braukt. Pēc testa braucieniem pa Pegovsky Lane mēs vairākas reizes braucām pa Ļeņingradas šoseju. Tad pienāca laiks visgrūtākajiem pārbaudījumiem: ceļošana pa neapstrādātām zemēm un nelīdzenu reljefu. Kad mans tēvs visus izlaida Shodņas rajonā un ieslīdēja gravā, man tas šķita ļoti riskanti: likās, ka ragavas gatavojas apgāzties. Es pat aizvēru acis (toreiz man bija tikai 12 gadi). Arī ragavas kāpa labi, salonā bija omulīgi un silti, un bija skaidrs, ka šis ir labākais sniega motocikls pasaulē. Pārbaužu beigās pasūtītājs - Baškīrijas Maskavas pārstāvniecība - pieprasīja iesniegt TsAGI slēdzienu. Šis institūts bija iesaistīts arī A. N. Tupoleva projektēto mazu metāla sniega motociklu būvniecībā, un viņš, protams, nevarēja pretoties iespējai paklupt savu konkurentu. Tāpēc šīs ragavas nekad nav nonākušas ražošanā.
Kļūstot vecākam un vēlreiz aplūkojot sava tēva fotogrāfiju kolekciju, manu uzmanību īpaši piesaistīja sākotnēji šķietami nesalasāmās ienaidnieka pozīciju aerofotogrāfijas. Tos paņēma štāba kapteinis Čerņajevs no lidmašīnas Farman-22, kuru mans tēvs pilotēja Pirmā pasaules kara laikā. Uzmanīgāk aplūkojot tumšās fotogrāfijas, sāku atšķirt ne tikai tranšejas, bet arī artilērijas pozīcijas un pat atsevišķus karavīrus. Ar īpašu cieņu skatījos uz sava tēva militāro apbalvojumu – Svētā Jura krustu.
Drīz mans tēvs tika demobilizēts, mēs pārcēlāmies ārpus “Čigānu stūra”, uz Maslovku, es iestājos Maskavas Aviācijas tehnikumā, un ar to beidzās mana pusaudža gadi un sākās mana jaunība.
Tehnikumā tika organizēts planēšanas aplis, un viņi sāka būvēt planieri pēc O.K. Antonova zīmējumiem. Planiera uzbūvēšana man nebija pašmērķis, bet tikai līdzeklis, lai kļūtu par pilotu. Tāpēc, kad uzzināju, ka pagrabā uz Orļikova joslas stūra atrodas Osoaviahimas Maskavas lidotāju un planieru skola (MLPS), protams, iegāju tajā, bet planieris palika nepabeigts.
Pēc kārtējās rūpnieciskās prakses, kas notika rūpnīcā Aviarabotnik, kur jau bija organizēts Centrālais projektēšanas birojs un tas kļuva pazīstams kā rūpnīca Nr. 39, viss mūsu kurss tika atstāts tur pastāvīgam darbam, pārceļot mūs uz Aviarabotnikas vakara nodaļu. aviācijas tehnikums. Mana dzīve ieņēma stingru rutīnu. No rīta - uz Centrālo klīnisko slimnīcu, zīmēt, vakarā - mācīties MAT, brīvdienās - lidot uz MLPSH kalnainā vietā pie Pervomaiskaya (tagad Planernaya) stacijas. Tur, aiz ciema, atradās vairāki nelieli angāri, no kuriem nogāzes nolaidās Skhodņas upes ielejā, kur sākām ceļu debesīs. Planiera aste (tie bija Igora Tolstoja konstruēti neapstrādāti IT-4 mācību planieri) bija piestiprināta pie zemē ieskrūvēta dūšīga tērauda korķviļķa; priekšā visa grupa izstiepa garu gumijas auklu divos galos, pieķērās pie planiera deguna āķa, un pēc instruktora pavēles hendleris paspieda astes bloķēšanas sviru. Aste tika atbrīvota, un planieris skrēja gar zemi vairākus desmitus metru, nepaceļoties.
- Aviācijas cienītāji - dodieties uz postu! - instruktors kliedza, un divi kursanti uzcēla smago asti uz pleciem, bet pārējie, turot spārna galu, atgrūda planieri atpakaļ uz griešanās.
Maskavas Aviācijas tehnikuma planēšanas aplī, 1932. Jevgeņijs Adlers stāv centrā, atspiedis roku uz spārna.
Pēc vairākām brīvdienām, kas pavadītas skrienot, pārgājām uz lidošanu 1–2 metru augstumā un 50–100 metru garumā. Vēlāk sākās starti no kalna ceturtdaļas, tad no puse kalna un, visbeidzot, īsti lidojumi no Plikkalna virsotnes jeb Austrumu nogāzes, kur augstums jau bija piecdesmit metri, un laiks gaisā bija 1-2 minūtes.
Šo minūšu labad nācās desmit reizes uzvilkt smago planieri augšā kalnā, līdz atkal varēja pacelties, ja vien, protams, kāds to nesalauž, piezemējoties uz “nestandarta” izciļņa. Tad divas trīs nedēļas nogales pagāja remontos.
Neskatoties uz mazsvarīgo apģērbu, entuziasti jebkuros laikapstākļos atkal un atkal devās uz Pervomaiskaju, lai izjustu uzmundrinošo lidojuma sajūtu un atbalstītu cerību, ka pēc planēšanas skolas beigšanas būs vieglāk iestāties īstā lidojumu skolā vai lidot. klubs.
Viņi nepārstāja lidot pat tad, kad vienā no grupām nomira ļoti jauka meitene. Paceļoties viņa asi pavilka pret sevi vadības spieķi, planieris pacēlās gaisā, un tad, ieraugot debesis sev priekšā, viņa acīmredzot nobijās un asi “atlaida” rokturi. Drošības jostas viņu neglāba: planieris ar degunu atsitās pret zemi, un vadības spieķis ierakās viņas vēderā. Nāve viņu apsteidza uzreiz, uz vietas. Pēc tam bija bēres un runas. Šīs traģēdijas patiesās sekas bija drošības jostu nomaiņa pret platākām, stingrākām.
Dienu no dienas es griezos šajā karusī, izejot no mājām, kad visi vēl gulēja, un ierodoties, kad viņi jau gulēja. Tikai jaunība un veselība ļāva mums to uztvert nevis kā smagu pienākumu, bet gan kā dabisku, interesantu un brīžiem aizraujošu laika pavadīšanu. Bieži gadījās, ka modinātājs jau bija iztērējis visu savu zvana rezervi, un es nepamodos. Par impulsu kāpumam kalpoja tikai vecāku klauvēšana pa blakus sienu.
Un tad viss šis drudžainais dzīvesveids pēkšņi mainījās. Jakovļeva rīkojums izveidot rezerves AIR-6, kas paredzēts Dinamo sporta sabiedrībai, radikāli mainīja manu dzīves pozīciju. Galvenais bija uzbūvēt īstu lidmašīnu, un viss pārējais bija mazsvarīgs.
Skarbā skola
Vadošais dizainers, ja ir pietiekami pieredzējis, ir galvenā dizainera pirmais palīgs. Viņam ir jābūt viņam uzticētās lidmašīnas dvēselei, visu amatu domkratam un nekavējoties jāatrisina visas problēmas, kas rodas ražošanas laikā. Viņam, protams, vajadzētu, bet, ja viņš nevar, ko tad? Ja mūsu galvenais dizainers bija jauns, tad viņš deva priekšroku vecākiem, kvalificētiem un pieredzējušiem darbiniekiem. Viņi parasti strādāja vakaros, grupās pa diviem līdz pieciem cilvēkiem un, kā likums, par atsevišķu samaksu. Man vienmēr bija jābūt darbā, jebkurā dienas vai nakts laikā, kamēr kaut kur kaut kas tika būvēts. Gandrīz pametu studijas. Planēšana - vēl jo vairāk. Galu galā man ir uzticēts tik svarīgs uzdevums! Jakovļevs bija vienmērīgi prasīgs un mierīgi kā kaķēns pabāza degunu, ja pamanīja kādu kļūdu. Un viņu bija pietiekami daudz. Strādnieki izsmēja manu pieredzes trūkumu un naivumu ar izsmalcinātu izgudrojumu un dažādību. Bet kas bija jādara? Mans lepnums cieta no maziem durkļiem, bet tas būtu cietis vēl vairāk, ja man būtu bijis jāatsakās no šī darba. Zobus sakodis, izturēju visu izsmieklu un centos visus trikus pārvērst jokā, saprotot, ka vai nu sapratīšu viņu pieredzi, vai arī izgāzīšos.
Cienījamais vara kalējs Kuzins pienāk pie manis un ar nevainīgu skatienu jautā, norādot uz elerona kronšteinu:
— Vai šī daļa ir laba?
Pagriežu uz šo un to, paskaties zīmējumā, izmēru izmērus - it kā viss pareizi. Ko teikt?
- Kā tu domā, Vasīlij Ivanovič? Jums ir lielāka pieredze.
"Jā, šeit ir skramba," viņš mierīgi saka.
"Ak, vecais velns!" Es pie sevis domāju: "Es to būtu teicis uzreiz," bet es skaļi saku:
- Noslīpējiet to ar smilšpapīru, tad tas darbosies.
Vai arī mehāniķis aiz darbagalda kliedz:
- Alma, Alma! (Šis ir mans segvārds, suņa veidā).
- Nu?
"Daļas neder," viņš saka, norādot uz dzelzs gabaliem, kas atrodas uz darbagalda.
- Kā tā? - Es tos satveru un uzreiz izmetu - tie izrādās ļoti karsti.
- Ha-ha-ha!
Vai vairāk. Metinātājam nesu montāžu un paplāksni.
- Tas ir jāmetina.
- Turies.
Noliku paplāksni vietā un turēju. Ar savu kailu roku. Metinātājs mierīgi iededz degli un sāk sildīt metālu, it kā nemanot manus pirkstus. Turu, kamēr ir spēks, tad, atlaižot daļu no rokām, pūšu pa pirkstiem.
- Ko, ir karsts? - viņš līdzjūtīgi jautā, aizrizdams no smiekliem, nevis piedāvā turpat guļošās knaibles.
Sarunas ar Jakovļevu noritēja šādi:
— Vai esat parūpējies par laukumiem?
- Vēl nē.
-Ko tu gaidi? Pasūtiet no Pankratova (viņš bija galdniecības ceha vadītājs) laukumus fizelāžas sānu metināšanai, kā arī laukumus spārnu šķautņu, ribu līmēšanai un spārnu montāžai, atsevišķi labajai un kreisajai.
Pirms man bija laiks sakārtot laukumus un nodrošināt visas nepieciešamās skices, es dzirdēju jaunu jautājumu:
- Kur ir caurules? Nākamnedēļ parādīsies mehāniķi, ko viņi darīs?
— Mēs ar Barsukovu esam sagatavojuši rasējumus dažām lokšņu tērauda detaļām, bet par caurulēm vēl neesmu domājis.
Jevgeņijs Adlers netālu no AIR-6 dublējuma, kas tiek būvēts, 1933
– Velti. Zvani Salovam no lidlauka, viņam tur vēl nav ko darīt, trubas dabūs vienā mirklī, tikai iedod sarakstu.
- Tiks darīts.
Kad pienāca caurules, jauns jautājums:
— Kāpēc fizelāžas sānu apmetums joprojām nav gatavs?
- Tas ir ierindots.
"Es to redzēju, bet priekšnieki nebija pieķērušies."
- Kāpēc viņi ir?
— Bez tiem caurules sāks kustēties, tās jānostiprina starp priekšniekiem.
- Ēd. Mēs to pieliksim šodien.
Kad darbs pie fizelāžas beidzot kļuva labāks, par spārnu tika izteikti komentāri.
— Kāpēc projektētāji sāka zīmēt spārnu montāžas laukumus, bet spārnu laukumi atpalika?
– Šodien mainīsim darba kārtību.
- Pa labi. Vajag tikai projektētājiem pastrādāt vakarā, lai rīt Pankratovs savus galdniekus varētu uzlikt uz špakteles. Tas ir visgrūtākais darbs un prasa laiku.
- Tiks darīts.
Kad darbs pie spārniem sāka vārīties, radās jauns jautājums:
— Kādu iemeslu dēļ es neredzu dzīvību ap astes bloku. Kur ir stabilizators, ķīlis, stūres?
"Es vēl neesmu ticis pie viņiem."
- Ir laiks. Parunā ar Salovu, viņam ir idejas.
Domājot, kādas idejas Salovam varētu būt par apspalvojumu, es tomēr vērsos pie viņa ar šo lietu.
Kolkas Salovs ne tikai gudri darbojās ar rokām, viņam bija arī slēptas, kustīgas acis un, iespējams, vēl straujāk galvā uzplaiksnīja neatļautas domas. Vienkārši viņš acumirklī pamanīja, kur lietas atrodas slikti, un viņa rokas niezēja kaut ko nozagt.
Tātad, kad es sāku runāt ar viņu par apspalvojumu, viņš teica:
- Bet es dabūju apspalvojumu AIR-6, kas atrodas uz Khodynka.
- Kur tu to dabūji?
- Noliktavā. Ir daudz no tiem, kas paredzēti I-5. Stabilizators ar stūri derēja bez modifikācijām, spura darīja to pašu, un mums bija jāizdara izgriezums stūrei kruķim, kas nav tāds pats kā I-5.
– Kā tev izdevās to visu nozagt? Visur ir sargsargi.
- Kam man vajag sargus? Man ir caurlaide uz montāžu un lidlauku. Kā sargs zina, kur es ņemu apspalvojumu? Vispirms aizvilku viņu uz Centrālās klīniskās slimnīcas angāru, bet pēc tam uz Akadēmijas angāru. Tur ir Aleksejs Aņisimovičs [2 - A. A. Demeškevičs, vārdā nosauktās VVIA eskadras inženieris. N. E. Žukovskis. — Apm. red.] pats to pārsūtījis Jakovļevam.
- Vai Jakovļevs zina par jūsu trikiem?
"Varbūt viņš zina, bet izliekas, ka neko nezina." Kas tas ir? Es pārvietoju visus kājas vadības pedāļus tādā pašā veidā, tie ir arī no I-5. Turklāt U-2 lidmašīnas šasijas amortizatora statņi.
— Vai jūs arī nozagāt fizelāžas caurules?
- Nē, kāpēc ne? Pankratovs kā ceha vadītājs vienkārši parakstīja pieprasījumu un nolika pasūtījuma numuru. Un kurš pārbaudīs, kāpēc kokapstrādes cehā ir vajadzīgas tērauda caurules?
- Nu, Koļa, tu dod!
— Viltība un nekādas “krāpšanas”!
- Ko tu no tā iegūsti?
- Kā ko? Aleksejs Aņisimovičs mani slavē, un Jakovļevs man maksā.
Tā es mācījos dzīves skolas pirmajā klasē, līdz nonāca montāžas darbi.
Kad fizelāžas cauruļveida malas tika piemetinātas uz laukuma, novietotas uz estakādes un satvertas ar šķērseniskām caurulēm, divi montieri A. A. Kozlovs un A. A. A. A. A. A. apņēmās nostiprināt šīs telpiskās kopnes laidumus ar stiepli, lai līdz rītam tas būtu. būtu pabeigts fizelāžas rāmis. Laiks pagāja uz vakaru, bet viņi darbu nesāka. Acīmredzot priekšnieki viņiem traucēja. Tiklīdz visi aizgāja, viņi man iedeva naudu un sūtīja pēc degvīna. Es neatteicu aiz ziņkārības: kas notiks tālāk?
Izdzēruši puslitru uz vienu brāli gandrīz bez uzkodām, viņi izmisīgi ķērās pie darba. Bikšturi pārsprāga ar zvana skaņu, taču tas viņus nemaz netraucēja. Izmetuši vienu, viņi paņēma otru, pavelkot to vēlreiz tādā pašā veidā, bet tikai nedaudz pietrūka līdz pārrāvuma brīdim, un devās uz nākamo nodalījumu.
Gar rāmja asi tika izstiepta aukla, no kuras viņi veica kontrolmērījumus, un visas novirzes tika iedzītas līdz astei, kuru no rīta atlika sametināt. Kad no rīta viss bija gatavs, paliku viena ar savām šaubām. Vai tas ir pieņemami? Vai šīs pārspīlētās lencēs nepārsprāgs pirmās nosēšanās laikā vai pat pacelšanās laikā?
Es neuzdrošinājos veltīt Jakovļevu savām mokām, uzskatot, ka tādā veidā pievilšu montētājus un zaudēšu savu jau tā vājo autoritāti strādnieku vidū, taču nolēmu pajautāt slavenajam speciālistam Sergejam Makarovam, kurš pasniedza kursu “Lidaparāta spēks Aprēķins” mūsu tehnikumā. Viņš izstrādāja pārliecinošu teoriju, ka iekšējie spriegumi mijiedarbojas ar ārējām slodzēm tā, ka līdz ārējās slodzes lielums pārsniedz atbilstošo iekšējo spriegumu, pēdējais nepalielinās. Izrādījās, ka montētāji, lai arī piedzērušies, spēkam nešķiet kaitējuši.
Tiklīdz nonāca spārnu savienošana, izrādījās, ka pēc zīmējuma izgatavotie statņi neder. Ja pievienojat priekšējos statņus, aizmugurējo statņu skrūvju caurumi atšķiras no fizelāžas mezgliem. Kad trīs cilvēki karājās spārna galā, viens no viņiem piestāja. Otrais tika pievienots tādā pašā veidā. Atkal šaubos – vai tas ir pieņemami?
Metinātais cauruļveida motora stiprinājums sākotnēji labi saderēja ar fizelāžas detaļām, taču, tiklīdz tā gredzens tika piestiprināts pie dzinēja kartera un tika pievilktas skrūves, dzinēja stiprinājuma sadursmes gali atdalījās un pārstāja pieskarties fizelāžas detaļām. Divreiz nedomājot, mehāniķi tos savilka kopā ar kabeļiem un bez žēlastības iedzina motora stiprinājumu vietā, zem lielas spriedzes. Jautājums vēlreiz!
Tuvojoties būvniecības beigām, manas bažas auga un auga. Kad beidzot lidlaukā tika iznests pavisam jaunais AIR-6, kas nokrāsots kā Lieldienu ola, es domāju tikai par vienu: “Ja pacelsies, tas nebūs augsts, bet visticamāk nokritīs. neatkarīgi no paša sākuma vai iet uz aizmuguri.
Mana spriedze pieauga un sasniedza savu robežu, kad testa pilots Jūlians Piontkovskis apsēdās priekšējā sēdeklī, testēja dzinēju un izdarīja mehāniķiem nepārprotamu žestu (ar abām rokām uz sāniem) – izņemt ķīļus no riteņu apakšas. Atceroties viņu nežēlīgo joku - "Pilots tika nogalināts un labi, bet viņi mūs vilks...", es izlēcu no sēdekļa, atvēru jau kustošās lidmašīnas kabīnes durvis un, nepievēršot uzmanību Jakovļeva saucienam "Kur velns tevi paņēmis?!” apsēdās uz dīvāna un aizcirta durvis.
Piontkovskis, tāpat kā es, bija bez izpletņa un tikai vāji pamāja ar roku uz Jakovļeva izmisīgajiem žestiem, turpinot braukt ar taksometru līdz startam.
Kad Piontkovskis pacēlās gaisā, mierīgi pagriezās un, man par pārsteigumu un prieku, pacēlās 800 metru augstumā, lidoja šurpu un atpakaļ, nolaidās un nolaidās, es gaidīju, kamēr visi izklīduši un iekļuvuši fizelāžas astē - visas bikšturi bija neskarti. Neesot apmierināts ar to, es piespiedu mehāniķi noregulēt celtni, pakārt motoru un atvienot motora stiprinājumu. No agrākā spriedzes nebija palicis nekādas pēdas: dzinēja stiprinājums viegli izkāpa no fizelāžas pārošanās vienībām. Pēc tam, pavēlējis atslēgt statņus, es beidzot pārliecinājos, ka spārnu bloki vairs neatkāpās no caurumiem statņu ausīs.
AIR-6 uz pludiņiem. Lidmašīnā no kreisās uz labo: Jakovļevs, Trefilovs, Piontkovskis, Salovs, Iļjins
Nelaimes gadījums
Tikmēr divvietīgais AIR-7 tika izripināts no Centrālā projektēšanas biroja montāžas ceha tieši uz Centrālo lidlauku, aplidoja apkārtni un, visbeidzot, 1932. gada novembrī attīstīja valstī nebijušu ātrumu 325 km/h. , ievērojami pārsniedzot labākā vienvietīgā iznīcinātāja I-5 ātrumu ar tādu pašu dzinēju. Jakovļevs centās attīstīt šos panākumus, uzaicinot uz mūsu starpstāvu tautas komisāra vietnieku Mihailu Kaganoviču, lai viņš mums parādītu, kādos apstākļos mums jāstrādā, un nodrošināt pieklājīgākas telpas. Kad AES kaut kur devās, Kaganovičs piegāja pie viena no dizaineriem un atspiedās ar elkoņiem pret galdu. Tad starpstāvā parādījās Vanka Ivankoviča un, redzot savu pilno dibenu, melnās biksēs apsegto, iebāza tajā kompasa galu. Kaganovičs bailēs apgriezās, bet ātri pasmējās, redzot, kā ļaunais smaids acumirklī pazuda no Ivana sejas un to aizstāja šausmu izteiksme. Jakovļevs, kurš ieradās laicīgi, šo incidentu ātri pārvērta par joku. Tad šī vizīte palika bez sekām, jo cits, briesmīgs notikums sajauca visas kārtis.
Lidmašīna ir AIR-7. No kreisās uz labo: Seļezņevs, Kozlovs, Iļjins, Salovs, Sineļščikovs, Jakovļevs, Trefilovs, Griko
Kad lidmašīna AIR-7 Juliana Piontkovska vadībā skrēja virs lidlauka nelielā augstumā, tā pēkšņi sāka strauji kristies un pazuda no redzesloka aiz ēkām, kas ieskauj lidlauku. Iemesls tam izrādījās labais elerons, kas kopā ar kronšteiniem izlauzās no spārna spēka ribām. Ja šajā gadījumā kreisā elerona vadība būtu pievīlusi, no katastrofas nebūtu bijis iespējams izvairīties. Par laimi, tas nenotika, un pieredzējis izmēģinājuma pilots, vadot vienu kreiso eleronu, prasmīgi nosēdināja bojāto lidaparātu uz pirmās pieejamās platformas, kas izrādījās ļoti ērta priekšā. Vēlāk mēs uzzinājām, ka, neskatoties uz divu ārkārtas komisiju negatīvajiem secinājumiem, no kurām viena ierosināja aizliegt Jakovļevam patstāvīgu darbu, kā arī, neskatoties uz rūpnīcas Nr. 39 direktora S. L. Margolina centieniem izdzīvot Vieglās aviācijas grupu no savas teritorijas. , Jakovļevam izdevās viss, lai aizstāvētu mūsu un mūsējo nākotni. Viņa drosmīgais aicinājums tieši pie Jana Rudzutaka, kurš tolaik vadīja partijas Centrālo kontroles komisiju (KPK) un Strādnieku un zemnieku inspekcijas tautas komisariātu, atstāja savu efektu un gandrīz gadu vēlāk arī šīs avārijas sekas. tika atbrīvoti. Kamēr notika šī tiesa, mēs ar Vadimu Barsukovu, arī MAT studentu, spiedām tālāk mācīties aviācijas tehnikumā un to pabeidzām ar izcilību.
Protams, Maskavas Aviācijas tehnikums nav institūts, taču, pateicoties tādam skolotājam kā Sergejs Jakovļevičs Makarovs, mācības tajā atstāja neizdzēšamu iespaidu uz visu manu dzīvi. Ja man toreiz būtu lūgts izvēlēties, vai doties uz nākamo Makarova lekciju vai uz svētku koncertu Lielajā teātrī, es bez vilcināšanās būtu devusi priekšroku lekcijai. Viņš bija izskatīgs, toreiz vēl diezgan jauns vīrietis, leģendārā admirāļa Makarova pēctecis, talantīgs jūras kara flotes komandieris, kurš varonīgi gāja bojā Krievijas un Japānas karā. Viņš no admirāļa mantoja skaidru prātu un bezgalīgu uzticību savai diezgan sausajai specialitātei - lidmašīnu konstrukciju spēka inženierim. Viņš mācīja tikai tehnikumā formālu iemeslu dēļ: viņa izglītība bija tikai lauksaimniecības tehnikumā. Savas specialitātes zināšanu dziļumus viņš sasniedza pats.
Kā viens no "Lidakuģu izturības aprēķināšanas rokasgrāmatas" autoriem, kas kļuva par uzziņu grāmatu visai gaisa kuģu inženieru paaudzei, viņš bija viens no ražīgākajiem un aktīvākajiem žurnāla "Aircraft Engineering" līdzstrādniekiem. Viņa raksti un monogrāfijas par precīzu un īpaši praktisku aptuvenu aprēķinu metodēm tagad tiek plaši un auglīgi izmantotas aviācijā.
Būdams brīnišķīgs cilvēks, viņš dāsni dalījās savās zināšanās gan ar kolēģiem Jakovļeva dizaina birojā, kur viņš daudzus gadus vadīja spēka nodaļu, gan ar parastajiem studentiem. Bieži viesis Aleksandra Sergejeviča Jakovļeva ģimenē, viņš spīdēja ar savu asprātību un valdzinošo pieticību. Lidija Nikolajevna Rudinkina, AES pirmā sieva, arī izcila spēka speciāliste, reiz atzīmēja: "Sergejs Jakovļevičs ir ģēnijs, bet Sašam vienkārši paveicas."
Kamēr es paklanos Makarova ģēnijam, es joprojām nepiekrītu šim Jakovļeva spēju vērtējumam. Nē, Aleksandrs Sergejevičs Jakovļevs ir ārkārtējs cilvēks. "Vienreiz paveicas, divreiz paveicas, kādreiz jums tas ir jāspēj."
Kad notika AIR-7 avārija un kad autoritatīvā komisija izvirzīja jautājumu par aizliegumu Jakovļevam veikt neatkarīgas projektēšanas darbības, viņš parādīja rakstura spēku un nelokāmu gribu. Tas bija viņa cīņas temperaments, kas ļāva viņam pārvarēt nelabvēlīgos apstākļus un mainīt notikumu gaitu. Kopā ar Sergeju Makarovu un dizaineri Gļebu Sedeļņikovu kritiski pārskatot spārna konstrukciju un pārveidojot to, viņš atkal varēja sākt lidojuma testus, un AIR-7 pārsniedza, lai arī ne daudz, iepriekš sasniegto maksimālo ātrumu. Nē, ne visi uz to būtu spējīgi!
Lai izprastu viņa neatlaidības, vitalitātes un stingrības izcelsmi neveiksmju pārvarēšanā, ir vērts ieskatīties viņa dzīves agrīnajā periodā, kad jaunais Saša Jakovļevs iestājās vārdā nosauktajā Gaisa spēku inženieru akadēmijas eskadrā. Žukovskis. Nonācis Alekseja Aņisimoviča Demeškeviča, šīs eskadras praktiskā inženiera, cilvēka, kas dabiski apveltīts ar inteliģenci, zinātkāri un smagu darbu, pakļautībā, viņš saņēma izcilu apmācību un izglītību. Uzreiz pamanījis vakardienas skolnieka tieksmes un spējas, Aleksejs Aņisimovičs, kurš arī izrādījās izcils skolotājs, sāka, pamazām apgrūtinot, vienu pēc otra Sašam dot arvien sarežģītākus uzdevumus. Sākot ar angāra tīrīšanu un lidmašīnu mazgāšanu pēc lidojumiem lietus sezonā, viņš pārgāja uz vienkāršāko mehānismu profilaktiskajiem kapitālremontiem, kas pusaudzim bija jāizjauc, jātīra, jāieeļļo un jāsamontē. Tajā pašā laikā nekas netiks sabojāts vai pazaudēts.
Pēc tam Jakovļevs sāka strādāt par pieredzējušu autobraucēju palīgu, kad viņi pilnībā izjauca divpadsmit cilindru ar ūdeni dzesējamo M-5 dzinēju, veica nepieciešamo kārtējo apkopi, nomainīja nolietotās detaļas pret jaunām un atkal salika.
Visbeidzot, Jakovļeva lolotais brīdis pienāca, kad Demeškevičs pieveda viņu pie viena no M-5 dzinējiem un teica:
- Jūs izjauksiet šo dzinēju, iziesiet cauri noteikumiem un paši to saliksiet.
Viņš iedrošināja viņu ar padomu: uzņemieties grūtu uzdevumu tā, it kā tas būtu viegls, un uzņemieties vieglu, it kā tas būtu grūts, bet viņš nekavējoties brīdināja:
— Ja domājat, ka dzinēja izjaukšana nozīmē skrūvju atskrūvēšanu, tas vēl nav viss. Galvenais ir rūpēties par blīvēm. Tie ir rakstaini, vara azbests, nedaudz neuzmanīgi pavelkot eļļas pannu vai cilindra galvu, atskrūvējot visas skrūves, plīsīs blīve. Vispirms izdomā, kāda virsma un kur ir iestrēdzis, uzmanīgi paceļ ar skrūvgriezi šur tur un, kad visur nokāpj, noņem un pakar augstāk. Ja noliksi tālāk, paņemsi tuvāk.
Demeškevičam Akadēmijas eskadrā bija liela autoritāte, kas iegūta ar pašaizliedzīgu atdevi savam darbam, smagu darbu un neizsīkstošu optimismu un humoru. Jakovļevs, kad viņš jau kļuva par galveno dizaineri un ievilināja Demeškeviču savā projektēšanas birojā, uz visiem laikiem saglabāja cieņpilnu attieksmi pret viņu.
Dienvidu debesis
Līdz 1933. gada vasaras beigām mums izdevās pabeigt trešās lidmašīnas AIR-6 būvniecību un nodot to pasūtītājam. Atsāku aktīvās studijas planieru pulciņā, kur pats kļuvu par sociālo instruktori. Rudenī par bezavāriju lidojumu praksi un panākumiem apļa dalībnieku lidojumu apmācībā es tiku apbalvots ar Osoaviakhimas Centrālās komitejas atzinības rakstu un biļeti uz VLPSH (Centrālās komitejas Augstākā lidojumu un planieru skola). no Osoaviakhim), kur es biju uzņemts kā students.
Vadot pēdējo nodarbību ar savu apli uz kalniem, netālu no Pervomaiskaya stacijas, es gribēju pārbaudīt savu pilotēšanas tehniku pirms došanās uz Krimu.
Paceļoties dienas beigās no Bald Mountain, pēdējā lidojumā izvirzīju sev mērķi: ar vienu precīzu kreiso pagriezienu iekļūt gravā, kas ved uz mūsu angāru, kas atrodas tā tālākajā galā uz kalna, lai palīdzētu grāmatveži, kas pa dienu bija noguruši un nespiež viņus tālu velk planieri. Lidojums pagāja labi. Pēc pacelšanās, pārliecinoši pārslēdzoties uz planēšanu, veicu kreiso pagriezienu un, izmantojot agro vakara mieru, gandrīz nekustinot vadības sviru un pedāļus, piezemējos tieši paredzētajā vietā.
Ierodoties Krimā, mūs, VLPSH jaunpienācējus, sagaidīja Simferopoles stacijā un, nosēdināti uz vaļējas kravas automašīnas gultnes soliem, mums bija brašs brauciens pa serpentīna kalnu ceļiem no stacijas līdz Skolai. Skatoties bezdibenī, kur no kalnā kāpjošas mašīnas riteņiem lija grants, nodrebēju un domāju par gaidāmajiem lidojumiem.
Jau pirmie lidojumi šajā skolā mani pilnībā atturēja. Mūsu grupa sāka lidot ar tiem pašiem O.K. Antonova projektētajiem planieriem, uz kuriem mēs trenējāmies Maskavā. Vāja vējā garā un lēnā Klementjeva kalna (Uzun-Syrt) dienvidu nogāzes apakšējās daļas turpinājumā, aiz ieraduma, pēc dažu sekunžu skriešanas pa zemi, norauju planieri, paņemot rokturi. pret sevi. Bet kas tas ir? Šķita, ka planieris traks! Viņš vai nu piespiežas pret nogāzi, tad krīt no ripas uz riteni, tad šūpojas pa kreisi un pa labi, tad atkal uzlido, tad atkal nospiežas un, visbeidzot, rupji piezemējas. Tā atkal un atkal turpinājās vairāki lidojumi.
Pēc katra šāda lidojuma mūsu instruktors S.M.Kapluns mani rāja par katru cenu, un dienas beigās viņš teica: es ar tevi šķobīšu vēl vienu dienu, bet acīmredzot man tevi būs jāizraida.
Nomākts garastāvoklis, satraukts, es nejauši devos klīst pa apkārtējiem kalniem, ieklīdu nobrieduša kizila krūmos un, mēģinot saprast, kas par lietu, sāku vēsi salīdzināt savus lidojumus virs Maskavas un Krimā.
Spļaujot uz iegarenajiem gludajiem kauliem, nomierinājies, es domāju:
— Planieri ir tādi paši. Slīpums šeit ir vēl ērtāks - maigs un garš. Amortizatori... Jā, protams, viss ir par šiem amortizatoriem! Tur viņi vilka no diviem galiem, un te vienā. Tas ir divreiz garāks, bet arī velk divreiz vājāk. Tas nozīmē, ka tad, kad es priekšlaicīgi noceļu planieri, tas vēl nav uzņēmis ātrumu, ir superkritiskā lidojuma režīmā, kur viss ir otrādi: ja ripa ir pa kreisi, tu dod nūju pa labi, bet rullis nesamazinās, tas palielinās vēl vairāk; kad planiera deguns nolaižas, tu velk rokturi pret sevi, un deguns “knābās” vēl ātrāk. Tā nu tā lieta! Kur ir instruktors? Vai viņš neredz, kāda ir mana kļūda? Gaidīt to! Rīt pirmajā lidojumā mierīgi gaidīšu, kamēr planieris pats pacelsies no zemes. Es nevilkšu rokturi pret sevi, pat ja es viņu nogalināšu, pat ja viņš skrēja un skrēja, līdz apstājās vai pacēlās pats.
Patiešām, man atlika tikai gaidīt, planieris mierīgi pacēlās gaisā, lieliski uzvedās lidojumā, paklausot katrai roktura un pedāļu kustībai, pat, kā man šķita, katra mana doma aprakstīja gludu loku pāri lēzenu nogāzi un kārtīgi piezemējās. Atkārtoti un atkal atkārtojot priekšzīmīgus planēšanas lidojumus taisnā līnijā un labus piezemējumus, es kopā ar visu grupu virzījos uz augšējo startu. Plānotais eksporta lidojums planēt divvietīgā Sh-4 planieri atkal izrādījās neveiksmīgs. Sēžot instruktora priekšā, es neredzēju gandrīz neko, izņemot planiera degunu, noapaļotas līnijas, kas iet uz leju un uz sāniem. Vienīgais atskaites punkts bija Venturi caurule, kas izvirzījās priekšā pa kreisi, no kuras es mēģināju uzminēt mūsu atrašanās vietu gaisā. Runāšanas caurule, kas mani savienoja ar instruktoru, to pašu Kaplunu, bija slikti savienota ar manu ķiveri, un es gandrīz neko nevarēju dzirdēt no viņa teiktā. Kad beidzot sapratu, ka viņš kliedz “Noņem kreiso krastu!”, mēģināju izlīdzināties, taču, vilcinoties nūju pa labi, sajutu pretestību un pārstāju to spiest. Izrādās, ka vadības ķēdē bija liela spēle, ko arī izvēlējos un, jūtot slodzi, to sajaucu ar instruktora darbību.
— Vai galu galā noņemsiet slīpumu?! — mani sasniedza Kapluna izsauciens.
Lidojuši pa nogāzi šurpu turpu un pacēlušies 200 metrus virs sākuma punkta, kaut kā piezemējāmies.
"Lidot ar jums ir kā skūpstīt tīģeri: tas ir gan biedējoši, gan nejauki," sacīja instruktors un devās prom.
Nākamajā dienā ar divvietīgu planieri, bet citāda, uzlabota dizaina Sh-5, kopā ar mani lidoja arī “Batya” vienības komandieris N.E. Simonovs. Šis lidojums, iespējams, bija kontroles lidojums. Tiklīdz pacēlāmies, es, negaidot Simonova pavēli, apņēmīgi pārņēmu vadību. Izmetis asu pagriezienu, arī es skaidri izcēlu no tā planieri un vedu to pa nogāzes malu, kas ātri nolaidās. Planējošā un pieaugošā augstuma vadīts, es ar sajūsmu un sajūsmu skatījos lejup un sānis un, protams, palaidu garām strauji tuvojošos planieri.
- Priekšā ir planieris. Vai tu viņu redzi? - Simonovs saka runas caurulē, kas atšķirībā no Sh-4 lieliski pārraidīja runu.
"Es redzu," es saku, noliecoties un atrodot to tieši zem horizonta.
- Kā tu ar viņu šķirsies?
- Es to aizvedīšu pa kreisi.
- Pa labi.
Pabraucis garām nogāzes akmeņainajai daļai, kur bija neliela pļāpāšana, es pārliecinoši pagriezos un devos atpakaļ, joprojām cenšoties noturēt nogāzes pārrāvumu stūrī, starp kabīni un spārna statni, un sekojot līdzi. ātrums. Pats veicu nosēšanās pieeju, un tikai īsi pirms nosēšanās “Batya” pārņēma vadību.
"Nu," viņš teica, izkāpjot no kabīnes, "rīt jūs varēsit lidot pats."
Pirmais lidojums pār to pašu augsto, dienvidu nogāzi pagāja bez starpgadījumiem. Divas reizes lidoju ar vienvietīgo Standard uz priekšu un atpakaļ, pakāpjoties aptuveni 400 metrus virs pacelšanās vietas. Apzinoties atbildību, viņš mazāk novērsās no apkārtējo skaistuļu apceres, taču uzmanīgi vēroja citus planierus, kas bieži nāca viņa ceļā un gandrīz pārstāja pievērst uzmanību nepatīkamajai avārijai, kas nāca no aizmugures katru reizi, kad planieris pēc “pietūkuma” augšupplūsma, pēkšņi iekrita “gaisa bedrēs”, kuru bija īpaši daudz lidojuma laikā pār akmeņiem. Lidojums ilga aptuveni pusstundu un saskaņā ar norādījumiem beidzās ar nosēšanos netālu no pacelšanās vietas.
Otrais lidojums, nākamajā dienā, negāja tik gludi. Paceļoties, tāpat kā iepriekšējā dienā, no dienvidu nogāzes, ātri pacēlos 300 metru augstumā un, pirms sasniedzu akmeņus, ieraudzīju tajā pašā augstumā pretimbraucošu planieri. Nevilcinoties pagriezos pa kreisi, ļaujot viņam garām, bet neņēmu vērā, ka vējš pūta stiprāks nekā vakar, un plato zem manis sašaurinājās tik ļoti, ka, pārcenties, nokļuvu virs kalna lejupejošās daļas. . Zaudējis augstumu, planieris metās prom no nogāzes. Pagriezu to pilnīgi pret vēju, perpendikulāri nogāzei, bet tas, lai arī lēnāk, turpināja virzīties atpakaļ, lejup. Es kritu panikā un noliecu planieri vēl stāvāk, degunu uz leju. Planieris pārtrauca atpakaļgaitu un sāka pakāpeniski virzīties uz vēlamo augšupvirziena malu, vienlaikus strauji zaudējot atlikušo augstumu. Ātrums pieauga tik ļoti, ka visapkārt atskanēja troksnis un svilpošana, acis sāka asarot, bet dārgā nogāzes mala joprojām tuvojās. Beidzoties pēdējiem augstuma metriem, planieris ieplīsa glābjošā augšupejošā virzībā, zeme ātri sāka attālināties, es ievilku elpu un turpināju lidojumu bez starpgadījumiem.
Lai gan neviens no vadītājiem nepamanīja manus riskantos manevrus, jo tas notika tālu no sākuma, mani joprojām gaidīja nepatīkams pārsteigums: no Osoaviakhim nāca pavēle steidzami nosūtīt grāmatvedi Adleru uz Maskavu, nemotivējot iemeslus.
Maskavā viss tika noskaidrots: lidmašīna AIR-6 steidzami tika uzsākta ražošanā Ļeņingradā. Turp ir nosūtīta arī mūsu komanda Trefilova vadībā, kurā ir arī es, lai sniegtu tehnisko palīdzību.
No kuģa līdz ballei
AES nebija grūti man piezvanīt no Krimas, jo VLPSH bija Osoaviakhim Centrālās padomes iestāde, un viņš pats bija tās loceklis. Tātad, mūsu grupa devās uz Ļeņingradu un apmetās Znamenskaya viesnīcā. Kā “lielais” speciālists AIR-6 es izrādījos “Redskins līdera” Sergeja Trefilova labā roka un dzīvoju ar viņu vienā istabā.
Kopš jaunā 1934. gada darbs sācies lidmašīnu rūpnīcā Nr.47 netālu no Maskavas priekšposteņa. Mūsu strādnieki izrādījās visu amatu džeki. Piemēram, slīdnis fizelāžas metināšanai, tikai trīs, uzbūvēts mēneša laikā, protams, slēdzot līgumu par vienreizēju samaksu. Tā bija vesela konstrukcija: telpiskās kopnes, kas rotē, lai atvieglotu metināšanu, ar cauruļu skavas un savienotāji, kas nodrošināti, lai nodrošinātu gatavās fizelāžas noņemšanu pēc metināšanas. Katrs darīja savu: Aleksejs Žirovs veica visus lauzņa darbus, stāvot pie darbagalda, Sergejs Širjajevs skraidīja pa detaļu darbnīcām, bet Pāvels Pozdņakovs skatījās caur līmeņa okulāru. Galdnieki veikli ķērās pie špakteles un ribām. Visur rokdarbu tehnoloģija padevās sērijveida tehnoloģijai ar attiecīgi daudzveidīgu aprīkojumu.
Projektētāji centās sekot līdzi visur, kur radās problēmas, no kurām joprojām nevarēja izvairīties, neskatoties uz to, ka rasējumi jau divas reizes tika pārbaudīti izmēģinājuma ražošanā rezerves kopiju veidošanas laikā.
Dienai noguris, laimīgs atgriezos viesnīcā, iepriekš staigājot pa Ņevski, kur krustojumā ar Ligovku atradās mūsu pagaidu mājas. Tur mani gaidīja negaidīts prieks.
Jigs AIR-6 fizelāžas metināšanai rūpnīcā Nr. 47. Pa kreisi - E. G. Adlers
Lai gan es jau zināju, ka Sergejam Trefilovam ir laba balss un viņš dažreiz uzstājas amatieru koncertos, man nebija aizdomas, ka viņš nopietni studē vokālu pie skolotājiem un eksperti atrod "dimantu kaklā". Un te, dzīvojot plecu pie pleca, viņš man vienatnē sniedza burvīgus koncertus. Viņa liriskais tenors, manuprāt, tembra skaistumā nebija zemāks par tolaik ļoti populāro un vēl diezgan jauno dziedātāju I. S. Kozlovska un S. Lemeševa balsīm. Viņa repertuārs bija plašs, un pēc maigas ārijas no “Pērļu zvejniekiem” skanēja bravūras melodijas no operas “Karmena” vai iecirtīgas Figaro dziesmas. Viņa paraksta numurs bija Kavarodosi ārija no operas Toska, kuru viņš nekavējās izpildīt pēc mana lūguma pēc pieskaņas.
Tā mūsu dienas un vakari pagāja komandējumā, līdz norima darba stress. Viens pēc otra konstruktori aizbrauca uz Maskavu, aizbrauca arī Trefilovs, un es kopā ar mehāniķiem un montieriem ilgi iestrēgu Ļeņingradā.
Atslēdznieki uzreiz ķērās vaļā un drīz vien pamanīja manu nepieredzēšanos sieviešu jautājumos. Aptuveni strādnieciski viņi pārņēma mani patronāža, un es ļoti pieredzējušā Sergeja Širjajeva vadībā pārvarēju dabisko kautrību un sāku ātri atgūt laiku, kas līdz šim bija pilnībā veltīts tikai aviācijai.
Godīgi sakot, pirms tam es biju brīvprātīgi tā pārslogots ar darbu, mācībām un brīvdienās arī ar planieru nodarbībām, ka nebija laika pat domāt par sievietēm. Un visbeidzot, tikai šeit, Ļeņingradā, kur es kādreiz piedzimu, man bija laiks, nauda un vieta, kur bez īpašas iejaukšanās varēju satikt jebkuru. Sākumā man patika, bet jauno paziņu primitīvā gaume un kultūras līmenis sāka mani nedaudz aizvainot, un arī mani mentori devās mājās, tāpēc šī uzdzīve pamazām izgaisa pati no sevis. Tad Kellarevs, viedais procesu inženieris no vietējo darbinieku vidus, sāka nopietnu intrigu pret “maskaviešiem”. Visās sanāksmēs, kur vajadzēja un nevajadzēja, viņš sāka skaļi bazūnēt par mūsu zīmējumu it kā zemo kvalitāti. Turklāt viņš visu laiku turpināja atrast vainas katram izmēram un pat pieprasīja detalizētu visu fizelāžas cauruļu rasējumu atsevišķi, lai gan viņš ļoti labi zināja, ka tas nevienam nav vajadzīgs, jo caurules tika nogrieztas pēc šablona, kas ņemts no stāpeļa.
Man tas bija apnicis, un es nolēmu tuvāk apskatīt rūpnīcas tehnologu darbu, kuru vadīja Kellarevs. Vienā no laukumiem pamanīju, ka viņi divas reizes kļūdaini nolikuši malā vienu un to pašu fizelāžas daļu. Es loloju dusmas uz Kellarevu, gaidot viņa nākamo uzbrukumu.
47. rūpnīcas pirmā sērijveida lidmašīna AIR-6
Kad vienā no regulārajām sanāksmēm ar galveno inženieri viņš sāka runāt par mūsu rasējumu zemo kvalitāti, es izteicu piezīmi:
"Pie mums jūs meklējat milimetrus, bet jūs pat nepamanāt metrus zem deguna."
Kellarevs eksplodēja un pieprasīja pierādījumus. Uzreiz no tikšanās visi devās uz darbnīcu, kur es pierādīju savu vārdu pareizību. Kopš tā laika esam pat kļuvuši par draugiem. Apmeklēju viņa māju, kur uz kailām istabas sienām, kas aprīkotas ar dīvānu ar izvirzītām atsperēm, lepni bija izlikti nakts bumbvedēja krāsaini gleznojumi, kurus viņš bija atstājis pēc diplomdarba aizstāvēšanas.
1934. gada vasaras beigās jau tika komplektēts pirmais sērijveida AIR-6, un man atkal bija garlaicīgi lidot. Lidlauka otrā galā, kā pamanīju, neliela planiera pilotu grupa mierīgi nodarbojās ar piegājieniem ar standarta planieri. Devos uz turieni, es uzrādīju savu ID un jautāju:
- Ļauj man uzlidot.
Viņu instruktors, jauns puisis, piekrita. Tad es kļuvu nekaunīgs un, sasējis kopā abus katra amortizatora galus, savācu vairāk cilvēku, lai to nospriegotu.
Ieguvu aptuveni 50 metrus augstumā, apbrīnoju skatu uz gandrīz visu Ļeņingradu un, pārāk tālu aizgājis, nepievēršot uzmanību ātruma zudumam, mēģināju veikt strauju pagriezienu. Planieris, protams, nokrita uzreiz trīsdesmit metrus (labi, ka vēl nesakrita astē), kad beidzot atjēdzos, paspēju asi atgrūst no sevis, nolīdzināt riteni un kaut kā piezemēties.
Šis lidojums iepriecināja neprātīgos planiera pilotus, bet arī piesaistīja speciālistu uzmanību, no kuriem viens skrēja kliedzot:
- Kurš tikko lidoja?
- Es, ko?
– Vai jums ir apnicis dzīvot?
- Vēl nē.
– Tas ir huligānisms. Jūsu dokumenti.
Apskatījis mana pilota sertifikātu, kas apstiprināja manu B klases planiera pilota pakāpi, viņš nedaudz atvēsināja, bet atdeva sertifikātu tikai pēc goda vārda, lai vairs te nelidotu.
Tad es pierakstījos desantnieku grupā un sāku regulāri apmeklēt teorētiskās nodarbības un mācības.
Līdz 1934. gada rudens sākumam pirmā sērijveida lidmašīna AIR-6, kas pabeigta un nokrāsota ne sliktāk kā prototips, tika nogādāta lidlaukā un sagatavota lidojumam. Jakovļevs, kurš šajā gadījumā ieradās Ļeņingradā, apmetās greznajā viesnīcā Astoria. Paredzot panākumus jau iepriekš, viņš pasūtīja svinīgās vakariņas.
Gaidot pirmo lidojumu, mēs ar AeS apgūlāmies uz zāles. Tad izpletņlēcēju instruktors Zevajevs nāca pie manis ar jautājumu:
-Tu lēksi? Mēs sāksim tagad.
Apsolīju ierasties pēc pusstundas. AES man jautāja:
- Un kāpēc tev tas vajadzīgs?
- Interesanti.
Pēc pirmās sērijveida AIR-6 lidojuma, kas bija veiksmīgs, devos uz lidlauka otru galu, kur bija redzams U-2, un lidlaukā sanākušie rūpnīcas cilvēki neizklīda, gribēdami vērot manu lēcienu. . AES arī palika.
Viņi jau mani šeit gaidīja. Ārsts piegāja klāt un sataustīja viņa pulsu.
- Cik daudz? - ES jautāju.
- 180.
- Tātad jūs nevarat lēkt?
- Kāpēc? Ikviens dara.
Nu, es domāju, ka tas ir viss! Es joprojām esmu uz zemes, bet mana sirds sitas kā traka. Kas notiks tur, lidmašīnā, kad tu lēksi?
Bet tad viņi izdomāja izpletni, es iekāpu kabīnē, motors sāka dārdēt, un mēs pacēlāmies. Es domāju, ka lidmašīna veiks divus apļus un gandrīz nomierinājos, kad, vēl nepabeidzot pirmo, pilots teica:
- Pazūdi!
Vēl atrodoties uz zemes, devos sev zvērestu: bez kavēšanās izpildīt komandas, tāpēc pēkšņi piecēlos kājās, bet aizmugurējais izpletnis kaut kam aizķērās. Es paraustīju uz priekšu - priekšējais aizķērās. Tad, rīkojoties uzmanīgāk, iztaisnojos, uzkāpu pāri sānam, ar vienu roku turoties pie kabīnes malas, uzliku vienu kāju uz spārna, bet otru iespraudu pakāpienā un tikko paspēju satvert gredzenu ar mana labā roka, kad dzirdēju:
- Lēc!
Īsi uzmetis skatienu pār plecu un neredzot neko citu kā tikai kaut ko brūnu un dzeltenu, viņš atlaida kreiso roku.
Pirms riņķa vilkšanas mums mācīja skaitīt līdz trīs, bet es neskaitīju, bet, nedaudz nogaidījis, vilcinājos pavilkt gredzenu. Tas nepadevās, un zem kājām parādījās zilas debesis. Es satvēru gredzenu ar abām rokām un tas viegli izvilka. Nu, paldies Dievam, tagad mums tikai nedaudz jāpagaida.
Bet nebija jāgaida. Mani pievilka bez ceremonijām un stingri. Paskatījos uz augšu – balts kupols uz zila fona. Uz leju ir brūna zeme. Visapkārt ir horizonta līnija. Un tāds vieglums, vienkārši prieks. Tas viss ir beidzies.
Taču izrādījās, ka viss vēl nav beidzies.
Pirmais iespaids bija tāds, ka es nedaudz šūpojos, karājoties starp debesīm un zemi. Tad šķita, ka zeme tuvojas. Tad tuvošanās paātrinājās, atcerējos, ko mums mācīja, un mēģināju pārvērst seju vējā. Sakrustotas rokas virs galvas, es satvēru līnijas un vilku tās dažādos virzienos. Bet zeme nez kāpēc aizbēga no manis. Kad es atlaidu līnijas, tas bija tas pats stāsts. Es metos šurpu turpu, un arī nojaukšana mainīja virzienu. Kad es beidzot sapratu, ka es sajaucu savu šūpošanos ar vēju, zeme pēkšņi virzījās uz mani ātrāk, un... blīkšķ! Kreisajā potītē kaut kas krakšķēja. Mēģināju piecelties, bet man bija asas sāpes kājā, un man atkal nācās apsēsties.
Cilvēki skrēja man pretī. Ar viņu palīdzību es kaut kā aizkļuvu līdz rūpnīcai, bet šeit ir problēma: ir tikai viena rūpnīca “Emka”, bet ir divi vadītāji. Direktora vietnieks Šulmans pavēl: "Uz Astoriju," un rūpnīcas dežurants, kurš jau ir uzņēmies tiesības, mans draugs Ženja Kapitonovs: "Uz slimnīcu." Beidzot atradām kompromisu: ar vienu reisu aizvediet mani uz slimnīcu un turpiniet uz Astoria.
Kad nonācām slimnīcā. Konjašins un veda mani augšā pa kāpnēm, Šulmans pa kreisi, AeS pa labi, un es viņam teicu:
– Tāds, Aleksandr Sergejevič, ir tas gadījums, kad es sēdēju tev uz kakla.
"Pagaidi," viņš jokoja. – Es tev atkal atriebšos.
Šulmans iesmējās savā melnajā, cirtainajā bārdā, bet es nebiju uzjautrināts: viņi jautri gatavojās nomazgāt seriāla AIR-6 pirmo lidojumu, un šajā zirgu iestādē mani gaidīja skumja gulta.
Tiesa, tas nebija īpaši garlaicīgi. Jau nākamajā dienā pēc tam, kad viņi uzlikuši šinu lauztajam kaulam pie potītes, kalējs parādās sievietes izskatā ar gumijas āmuru un, noņēmis šinu, sāk sist pa lūzumu, kas tik tikko sācis dziedēt. . Manas acis no sāpēm gandrīz izraujas no dobumiem, es raustos un vaidu, un palātas kaimiņi raustās no smiekliem.
Tā ir taisnība, ka es, grēcinieks, pievienojos viņiem, kad mans gultas biedrs kļūst par nākamo šī spīdzinātāja upuri. Uz jautājumu “Kāpēc tu to dari?” viņa atbildēja:
- Šī metode izraisa asiņu pieplūdumu sāpīgajā vietā un paātrina dzīšanu.
– Vai varbūt labāk būtu atstāt pacientus mierā?
Nē, tā nav nejaušība, ka šī slimnīca ir nosaukta Konjašina vārdā. Viņā ir kaut kas dīvains.
Tomēr slimnīcā viss nebija tik nepatīkami. Drīzāk tas ir otrādi. Es nezinu, vai tas bija pateicoties šīm spīdzināšanām, vai tikai jaunība, bet lūzums drīz sāka dziedēt. Es sāku iet lēnām, ko veicināja tas, ka tika lauzts tikai viens mazs kauls, un lielais nebija bojāts. Garastāvokli pacēla arī draugi no lidmašīnu rūpnīcas, kas mani apciemoja.
Taču īpaši patīkami bija izpletņlēkšanas instruktores Veras Fedorovas, pasaules rekordistes sieviešu vidū lēcienā no vairāk nekā 6 kilometru augstuma bez skābekļa aparāta, viesošanās, kura kopā ar mūsu grupu vadīja priekšnodarbības jau pirms Zevajeva. Lai gan viņa bija precējusies, tas viņu īpaši nesaistīja, tāpēc mūsu attiecības, īpaši pēc slimnīcas, pārsniedza biedriskuma robežas. Un tikai mūsu izbraukšana no Ļeņingradas pārtrauca mūsu iepazīšanos.
Metamorfoze
Atgriežoties no Ļeņingradas uz Maskavu, es neatradu savu dizaina biroju Aviatsionny Lane. Izrādījās, ka mēs visi pārcēlāmies uz jaunu vietu, kur OKB im. A. S. Jakovļeva. Iespaidīgā teritorijā atradās vienstāva ķieģeļu celtne. Tur vienā lielā telpā sākotnēji atradās Gaismas aviācijas grupas dizaineri. Šeit tad bija trīs galdi, pie kuriem, pretim dizaineriem, sēdēja Trefilovs, Beļajevs un dažreiz Jakovļevs. Pirmajā rindā pretī Jakovļeva galdiņam man iedeva vietu. Kreisajā pusē sēdēja Gļebs Sedeļņikovs un Andrejs Jastrebovs. Tad ir vēl kādi divdesmit projektētāji un aprēķinu inženieri.
Kamēr mēs Ļeņingradā, cik varējām, sniedzām tehnisko palīdzību AIR-6 ražošanas apgūšanā sērijveida rūpnīcā, šeit, Maskavā, laiku netērējām. Līdz 1934. gada vasaras beigām tika uzbūvēts pirmais Jakovļeva konstruētais konsoles monoplāns AIR-9. Tā bija šāda tipa izmēģinājuma lidmašīna, kurai sekoja līdzīgie AIR-10 un Y-20. Pēdējais no tiem kļuva plaši pazīstams kā UT-2, kas tika būvēts lielās sērijās.
Gultu darbnīcas teritorija, kur 1934. gadā pārcēlās Jakovļeva dizaina birojs
Iepriekš uzbūvētie trīs AIR-6 prototipi un tiem piestiprinātais pirmais sērijveida Ļeņingradas prototips tika apvienoti vienā grupā, “kolhozā”, kā to sauca, un nosūtīti tālsatiksmes lidojumā Maskava-Irkutska- Maskava, kas droši un pompozi beidzās Tušino Aviācijas dienā 1934. gada 18. augustā ar lielu cilvēku pūli.
Jakovļevs un viņa vieglās aviācijas grupa izrādījās sīksti, 1933. gadā saņemot gultu darbnīcas teritoriju, bet pēc gada — GUAP (Aviācijas nozares galvenā direkcija) rūpnīcas Nr. 115 statusu. Gan teritorija, gan ēkas pamazām, daļēji ar pašu darbinieku palīdzību, kuri organizēja talkas, ieguva pieklājīgu izskatu.
Kādu dienu vizītē ieradās rūpnīcas Nr.39 Centrālā projektēšanas biroja vadītājs Sergejs Vladimirovičs Iļušins, kurš kopš 1935. gada decembra bija arī Valsts aviācijas pārvaldes Eksperimentālo lidmašīnu ražošanas nodaļas vadītājs, manā naivā izpratnē. "draudzīgs". Pastaigājies pa rūpnīcas teritoriju ar AES, viņš apmeklēja arī Jakovļeva “biroju”.
Trefilovs un Beļajevs diplomātiski aizgāja, un es, kas lūkojos pa zīmējumu un sēdēju tieši viņiem priekšā, netika ņemts vērā. Es pacēlu ausis.
"Nu, ko jūs šeit darāt?" tikmēr sacīja Iļušins. - Nāciet pie manis uz Centrālo klīnisko slimnīcu, es jums došu visu komandu un strādāšu jūsu veselības labā.
- Par ko tu runā, Sergej Vladimirovič, es netieku galā.
- Par ko tu runā? Es jums palīdzēju iepriekš, un tagad kārtis ir jūsu rokās.
"Piekrītu," es pie sevis nodomāju. - "Tik glaimojošs piedāvājums."
- Nē, Sergej Vladimirovič, es neesmu gatavs. Tur tev tādi dūži kā Grigorovičs, Poļikarpovs. Kā es varu ar viņiem konkurēt? Es šeit iemācīšos, iegūšu to labāk, un tad mēs atgriezīsimies pie jūsu priekšlikuma.
"Velti," es domāju, "tur ir tik interesanti, ir tādas iespējas, bet viņš, ekscentriķis, atsakās."
Tad Iļjušins aizgāja bez nekā.
Tagad, atskatoties pagātnē, saprotu: iespējams, tālredzīgais Iļjušins gribēja apcirpt Jakovļevam spārnus, pamanījis, ka pie viņa jau vēršas Centrālās klīniskās slimnīcas speciālisti, piemēram, Sergejs Makarovs, Jakovs Suzdaļcevs un Viktors Šeļepčikovs. . Iespējams, ka tur savu roku pielikuši arī aviācijas nozares vadītāji.
1935. gadā, ierodoties Maskavā pēc kārtējā brauciena uz Ļeņingradu, es iegriezos AES, lai runātu par AIR-6 lidmašīnu ieviešanas gaitu sērijā. Viņš klausījās diezgan izklaidīgi, droši vien domādams par savām lietām, un pēkšņi jautāja:
— Vai jūs varētu paņemt vienu no iznīcinātājiem I-5 un pārveidot to par divvietīgu?
– Viegli kā pīrāgs. Vienīgais, kas jums nepieciešams, ir spēka kalkulators.
- Es tev nosūtīšu stipru. Kā jūs varat risināt šo lietu?
- Ļeņingradas rūpnīcas Nr.47 galvenais inženieris Šaroiko dzirdēs tikai tavu vārdu, kaut ko nodos un pievērs acis uz šo lietu.
- Nu, atgriezieties un novēlu jums veiksmi!
Nometis malā vienu no I-5, kas gaidīja remontu, es pavēlēju noņemt trīs no četriem ložmetējiem un nogriezt cauruļveida metināto fizelāžu aiz pilota kabīnes. Uzvilcis jaunās fizelāžas aizmugurējās daļas kopņu sānu malu uz laukuma, es uz tās izliku caurules, kuru izmērus precizēja atbraukušais jaunais aprēķinu inženieris Georgijs Pahomovs.
Lai saglabātu izlīdzinājumu un svaru, nepietika ar ložmetēju noņemšanu. Nācās vēl vairāk atvieglot kruķi, smago atsperi nomainot pret vieglu telpisko kopni ar plākšņu gumijas triecienabsorbciju, kas tolaik bija modē. Fizelāžas metinātās malas bija nedaudz saliektas, savienotas ar šķērseniskām caurulēm un nostiprinātas ar tērauda šķērssaitēm. Tika sametināta jauna astes daļa ar atveri augšpusē otrajam apkalpes loceklim, un iznīcinātāja I-5 divvietīgās trenažiera versijas rāmis bija gatavs.
Lidmašīna tika ripināta atpakaļ uz ģenerālās montāžas līniju, un pēc pāris mēnešiem no jauna izklātais un krāsotais, pārveidotais iznīcinātājs I-5UTI tika nogādāts rūpnīcas Nr. 47 lidojumu pārbaudes stacijā. aizmugurējā kabīne, otrs vizieris un neliels instrumentu panelis ar vairākām ierīcēm. Lidmašīnas otrās vadības pedāļi un rokturis tika novietoti uz grīdas, bet pa kreisi - dublētās dzinēja vadības sviras. Pirms testa lidojumiem lidmašīna tika nosvērta un uz otrā sēdekļa nostiprināta krava.
Atgriežoties no cita testa lidojuma, pilots P.P. Skarandajevs meta pār plecu:
— Spārns trīc astes mugurā.
"Bet mēs," es saku, "nepieskārāmies spārnu kārbai, un astes garums ir vecs, kāpēc spārns pēkšņi nodrebēja?"
- Ja tu man netici, lido pats.
Kad lidojām nākamajā dienā, pat pirms pacelšanās, es biju pārsteigts, redzot pilota drošības jostas karājoties manā priekšā. Es domāju, ka, ja viņš nav pieķēries, tad man arī nevajadzētu.
Stāvi, ļoti stāvi pacēlies, sasniedzot 2,5 km augstumu, Skarandajevs izņēma gāzi un ielika I-5UTI pa kreisi. Lidmašīna vispirms avarēja, tik ļoti, ka iesūca manā vēdera bedrē, un tad strauji sagriezās.
Tikai tad beidzot pamanīju, ka pilots bija ne tikai piesprādzējis plecu jostas, bet viņa vidukļa jostas bija piesprādzētas, bet manējās ne! Manas kājas bija plaši izplestas viena no otras, lai netraucētu pedāļu un otrā vadības roktura kustībai, manas rokas vispirms satvēra sēdekļa malas, un, kad sākās astes griešanās, tās sāka izmisīgi klabināt aiz muguras, meklējot jostas.
Tievā altimetra adata ātri skaitīja simtiem metru. Es jau grasījos atrast vienu jostu, bet tad lidmašīna, izkāpjot no kreisās puses, gandrīz bez pauzes iekrita labajā. Tas lika man nomest atrasto jostu un atkal satvert sēdekli.
Atceroties spārna kratīšanu, pametu skatienu vispirms pa kreisi, uz tā galu, kuram garām neprātīgi traucās mākoņi, tad pa labi. Spārnu vibrācija netika novērota.
Paskatoties uz altimetru, kas rādīja kādus 500 m, beidzot grasījos atslābināties, bet tā nebija! Izcēlis lidmašīnu no apgrieziena, jo tālāk vairs nebija kur griezties, Skarandajevs sāka griezt cilpas, pagriezienus, ripoņus, Immelmanus un kaujas pagriezienus, spiežoties arvien zemāk uz zemes. Pamazām uz dzelzceļa uzbēruma pie lidlauka sāka pulcēties cilvēki, lai skatītos šo bezmaksas cirku.
Starp atsevišķām figūrām es joprojām mēģināju atrast savas neveiksmīgās jostas, bet es tās neatradu līdz lidojuma beigām. Paldies Pāvelam Petrovičam, ka viņš nekad nekarājās otrādi, citādi man būtu nācies atcerēties par izpletni.
Kad mēs nolaidāmies un aizgājām no lidmašīnas, man bija laiks atvilkt elpu un teicu:
– Bet spārnu kratīšanas nav!
- Nē? Nu pie velna.
Šeit beidzās rūpnīcas testi. Skarandajevs pārcēla lidmašīnu uz Maskavu, un es kopā ar AIR-6 pārcēlos uz citu Ļeņingradas rūpnīcu - Nr.23.
Vēlāk, pirms kara, man bija iespēja pašam lidmašīnai “pagriezt eņģes”. Tas notika lidojuma laikā ar UT-2 no Maskavas uz Ļeņingradu. Lidmašīnu vadīja izmēģinājuma pilots Viktors Rastorgujevs. Laiks bija labs, lidojām un lidojām pa taisnu dzelzceļa līniju astoņsimt metru augstumā, kad draugam palūdzu atļauju turēt kontrolspieķi. Pēc aptuveni piecpadsmit minūšu lidojuma es jautāju:
- Viktor, vai tu riskēsi kaut reizi mūžā uzticēt man beigtu cilpu?
- Uz priekšu. Vispirms paskatieties, kā es to daru.
— Tā, es saprotu: paātrināties līdz 260 km/h, pamazām velciet nūju sev pretī, augšējā pozīcijā, atrodoties otrādi, samaziniet gāzi, spiediet nūju pret sevi līdz galam, un nirstot nedaudz piespiediet. uz priekšu un pēc tam ļoti vienmērīgi dodieties horizontālā lidojumā.
— Teorētiski viss ir pareizi. Tagad uz priekšu pats.
Tiklīdz es uzgriezu dzinēja apgriezienus un nospiedu rokturi nost no sevis, motors sāka grabēt ātrāk, ātrums sāka pieaugt, bet spiediens uz rokturi no stūrēm sāka manāmi pieaugt. Kad ātruma rādītāja adata tuvojās 260 km/h, es vilku nūju sev pretī, un, kad zeme sāka kustēties atpakaļ, un priekšā palika tikai zilas debesis, es pievilku nūju pret sevi, noņēmu gāzi un redzēju, kā parādās zeme. atkal no aizmugures . Es sāku pamazām virzīt rokturi prom no sevis, zeme atgriezās savā ierastajā vietā, tikai horizonta līnija bija nedaudz šķība.
"Es visu izdarīju pareizi," es dzirdēju Viktora balsi, "bet slīpums ir jānoņem."
- Tagad es to atkārtošu vēl vienu reizi.
- Nāc, nāc. Nepalaidiet garām arī dzelzceļu.
Kad es sasniedzu sesto cilpu, Viktors pārņēma kontroli, sakot:
"Jūs, iespējams, esat izveidojis viduvēju pilotu, bet jūs nekad nebūtu guvis dūzi, tas ir skaidrs."
- Kāpēc?
- Reakcijas ir pārāk lēnas. Kā teica instruktori, "ņemot vērā govju refleksus".
...Kad beidzot atgriezos darbā Maskavā, man kā vadošajam konstruktoram tika uzticēts uzbūvēt jaunu pasažieru lidmašīnu AIR-11, tādu pašu trīsvietīgu kā AIR-6. Viņš ļoti iepatikās S.V. Iljušinam, kurš pats mīlēja lidot un, kā saka, uz viņu “vēra aci”. Neskatoties uz Jakovļeva izmisīgo pretestību, Sergejs Vladimirovičs piespieda pēdējo nodot lidmašīnu viņa personīgajā rīcībā. Kā baidījās Jakovļevs, kādu dienu atgriežoties no Voroņežas, dzinēja atteices dēļ Iļjušins veica avārijas nosēšanos uz uzarta lauka un sagrieza uzaci. Rēta, kas palika pēc tam, pacēla šo uzaci, piešķirot viņa sejai pārsteigtu izteiksmi.
AIR-11
Pēc tam, kad Aleksandrs Sergejevičs Jakovļevs kļuva par savas jaundibinātās rūpnīcas direktoru, viņš it kā uzvilka pastaigu zābakus. Pēc “vienpadsmitā” lidmašīnas sekoja “divpadsmitā” ar ievelkamu šasiju, ar kuru V.S.Grizodubova un M.M.Raskova nolidoja 1444 km, uzstādot šīs kategorijas lidmašīnu pasaules rekordu.
Neignorējot māņticību, Jakovļevs palaida garām trīspadsmito numuru, [3 - Zem 13. numura tika projektēta lidmašīna ar diviem 240 ZS dzinējiem, taču tā netika uzbūvēta. un ar slēgtu kabīni. — Apm. red.] uzticot “četrpadsmitās” mašīnas uzbūvi Longinusam Lisam, ļoti spējīgam konstruktoram, kurš mūs ļoti pārsteidza ar savu atjautību un attapību.
Liels tīrības un kārtības piekritējs Jakovļevs nevarēja tikt galā ar nekārtību un huligāniskajiem uzrakstiem, kas parādījās uz rūpnīcas publisko tualešu stendu sienām. Longins, kurš piedalījās Jakovļeva kārtējā apkopējas piekaušanas reizē, mierīgi atzīmēja:
"Apkopējām ar to nav nekāda sakara."
- Ko jūs varat piedāvāt? — aizkaitināti jautāja AES.
"Visa būtība ir tāda, ka tualetes nav pareizi sakārtotas," Longins mierīgi turpināja. — Tajos uzstādītie tualetes sēdekļi ir paredzēti atsevišķiem dzīvokļiem, nevis sabiedriskām tualetēm, un kabīnes jātaisa savādāk.
- Kā? — AES jautāja, kļūstot arvien sajūsmīgākam.
"Es to uzzīmēšu un jums parādīšu rīt," Lapsa beidza tikpat mierīgi.
Nākamajā rītā AES rūpīgi izskatīja viņa skices, nekavējoties tās parakstīja un tika veikta tualešu rekonstrukcija. Pie katra tualetes sēdekļa sānos tika uzbūvēti glīti naktsgaldiņi, kuru augstums bija nedaudz īsāks par tualetes sēdekļiem, lai cilvēki, kas atrodas uz sēkļa, varētu balstīties uz tualetes sēdekļiem, no kuriem visur tika noņemti koka sēdekļi. Tika izņemtas arī kajītes ar slēdzenēm, nomainītas ar barjerām ar durvīm, kas sniedzās tikai līdz viduklim.
"Tas viss ir par psiholoģiju," paskaidroja Longins. - Kad cilvēks ir izolēts, viņš jūt savu nesodāmību un dara nedarbus, tiklīdz vēlas. Un, būdams redzamā vietā, stabili stāvot uz pjedestāla, viņš gribot negribot uzvedas pieklājīgāk.
Šīs tualetes fabrikā tika turētas ilgu laiku, klusībā mācot cilvēkus būt kārtīgiem.
Longins, kurš sāka strādāt kā “četrpadsmitā” galvenais dizainers, saskārās ar absurdu, ko radīja spārnu izstrādātāji. Spārēm gan priekšpusē, gan aizmugurē bija līkumi gar lidmašīnas asi, un ribās bija paredzēti logi spārnu caurbraukšanai. Šajā lidmašīnā pirmo reizi mūsu praksē tika izmantots caurejošs spārns bez funkcionējošiem savienotājiem. Kad ribas vajadzēja savērt gar lidmašīnas simetrijas asi izliektajām spārēm, izrādījās, ka tās nav iespējams uzvilkt. Ja uzliek iekšējās, virzot tās uz vidu, tad ārējās nevar uzvilkt, jo sprauslas sanāks tik tuvu, ka nākamais pāris nederēs.
Tad Lapsa pieprasīja, lai visi atstāj darbnīcu, izņemot divus galdniekus. Pēc pusstundas spārns, pilnībā samontēts, stāvēja uz estakādes.
Mēs ilgi prātojām, kā viņam tas izdevās, līdz viņš pats paskaidroja: pēc ārējo ribu uzvilkšanas tās jāpārvieto uz centru tikai tādā attālumā, kas ir starp divām blakus esošajām ribām. Tad sprauslas sanāks pietiekami daudz, lai varētu uzvilkt nākamo pāri. Atkārtojot šo darbību, jums ir jāpārvieto jau uzliktās ribas viena pret otru, secīgi virknējot nākamo pāri, līdz tiek uzvilkts pēdējais pāris, un visas ribas un sprauslas ieņem parastās vietas:
AIR-14 (UT-1) A. S. Jakovļeva konstruktoru biroja pagalmā, 1936.g.
Lis veiksmīgi pabeidza savu “četrpadsmito” projektu. Tas tika nodots sērijveida ražošanā un pieņemts piegādei lidojumu skolām un lidošanas klubiem ar nosaukumu UT-1.
Cits ļoti enerģisks inženieris Vladimirs Kotovs izmēģināja spēkus kā vadošais konstruktors, taču, viņam nebija vajadzīgās erudīcijas, viņš strādāja tik smagi, ka Jakovļevs bija spiests atbrīvot viņu no “sešpadsmitā”, un nepabeigto lidmašīnu nodeva man. pabeigt. Volodja brauca iekšā tik daudz "slimību", ka es nevarēju tikt galā ar novēloto "ārstēšanu". Aprobežojoties ar šīs lidmašīnas precizēšanu tikai līdz izstādes stāvoklim, kad pat propelleris lidmašīnai bija uzstādīts labās puses rotācijā, bet dzinējam bija kreisās puses rotācija, es atklāju sevi par līdzdalībnieku Jakovļeva pirmās lidmašīnas konstruēšanā. , kas nekad nekur nelidoja.
Kotovs uz visiem laikiem atteicās no projektēšanas, uzņemoties administratīvo darbu, un par sodu par mūsu kopīgajiem grēkiem es uz veselu gadu sēdos pie parasta dizainera valdes.
Brīvdienās bieži organizējām grupu izbraukumus ārpus pilsētas kravas automašīnā ar telti, parasti ar nakšņošanu, kur pavadījām laiku kopā un izklaidējāmies. Bez makšķerēšanas, dzeršanas un zivju zupas neiztikt. Šo braucienu galvenais organizators bija Andrejs Jastrebovs, kurš līdz tam laikam jau bija beidzis Maskavas Aviācijas institūta korespondences nodaļu un kļuva par mūsu projektēšanas biroja galveno inženieri.
1937. gada pavasarī sākās pirmā Jakovļeva konstruktoru biroja divu dzinēju transportlīdzekļa izstrāde - “septiņpadsmitais”, celtniecības gods, kas tika piešķirts man kā vadošajam konstruktoram. Zem šī numura viņi novietoja konsoles monoplānu ar zemu spārnu, jauktu dizainu, ar diviem sešu cilindru gaisa dzesēšanas dzinējiem, kuru cilindri stāvēja vienā rindā, galvas uz leju. Katrs dzinējs attīstīja 220 ZS jaudu. un jau tika būvēts mūsu valstī saskaņā ar Francijas uzņēmuma Renault licenci ar zīmolu MV-6.
Skaidrs, ka viena lieta ir būvēt vieglas un pat ātrgaitas sporta lidmašīnas, un pavisam cita lieta ir būvēt militāru divdzinēju, lai arī ne pārāk lielu, bet tomēr trīsvietīgu mācību bumbvedēju.
Mūsu acu priekšā pavērās Tupolev SB ātrgaitas bumbvedēja attēls. Tam, atšķirībā no TB-1 un TB-3, nebija gofrēta, bet gluda duralumīnija apvalks, iekšējā bumbas balstiekārta, izvelkama šasijas un diezgan racionalizētas dzinēja naceles, kā arī visa lidmašīna kopumā. Nosūtīts uz Spāniju, lai atbalstītu republikāņu bruņotos spēkus, viņš tur darbojās labi, izvairoties no cīnītāju eskorta atbalsta un veicot pārdrošus lidojumus pār Franko teritoriju.
AIR-17 (UT-3)
Lai apmācītu un apmācītu šāda veida bumbvedēju lidmašīnu apkalpes, Gaisa spēkiem bija nepieciešama lētāka, mazāk jaudīga un nepretencioza lidmašīna.
Reaģējot uz tā laika prasībām, Jakovļevs un viņa neaizstājamais maketētājs Leva Šehters nolēma apmierināt Gaisa spēku vadības likumīgās vēlmes. Atkārtojot SB apkalpes, kājnieku ieroču un bumbvedēju ieroču pamata izkārtojumu, mūsu “septiņpadsmitais” atšķīrās tikai ar to, ka tam bija lētāks jaukts dizains un tas bija aprīkots ar mazāk rijīgiem un mazāk jaudīgiem MV-6 gaisa dzesēšanas dzinējiem. Pat hidrauliskā sistēma šasijas ievilkšanai un atloku vadībai tika aizgūta no SB un sastāvēja no šīs lidmašīnas sērijveida elektrohidrauliskajām vienībām.
Negaidīts prieks
1937. gada maijā Sergejs Trefilovs vakarā pēkšņi sapulcināja mūs četrus: Andreju Jastrebovu, Levu Šehteru, Kostju Sineļščikovu un mani. Viņš svinīgi paskatījās uz mums un teica:
- Nu, indieši, mēs braucam uz Franciju.
- Par ko tu runā? Nopietni? Tas nevar būt! — sākām viens otram kliegt.
- Viss ir kārtībā. AES tagad ir tur. Es nosūtīju telegrammu "Nāc steidzami." Vienojās ar GUAP. Sākot ar rītdienu, reģistrējieties.
Sākās skriešana. Rūpnīca, GUAP, Vecais laukums, banka un es nezinu, kur mēs vēl neesam bijuši. Rezultātā mūsu nauda, franki, vilciena biļete un ārzemju pase bija manā kabatā.
Varšavā vilciens uz pusstundu apstājas divās stacijās. Dzīvespriecīgie poļu taksisti piedāvā braukt pa pilsētu un gribētājus aizvest uz otro staciju, tajā pašā vilcienā. Mēs ar Andreju riskējām un nenožēlojām. Pilsēta mums likās visai provinciāla, bet sievietes... Tik daudz skaistumu diez vai citur var redzēt, tāpēc atlika tikai pagriezt galvu.
Berlīne atstāja iespaidīgu iespaidu. Tīrība, kārtība un ļoti intensīva ielu satiksme bija pārsteidzoša, taču viena epizode visu sabojāja. Vācu muitnieki, kas veica pārbaudi, kas iekāpa vilcienā uz Polijas robežas, sasniedza mūsu vagonu tieši Berlīnē. Leona Šehtera mantu vidū bija piezīmju grāmatiņa, kas piesaistīja civilā vīrieša uzmanību. Tajā bija daudz lidmašīnu zīmējumu.
"Vai jūs esat spāņu pilots," civiliedzīvotājs vāciski vaicāja?
Leva, arī vācu valodā:
- Nē.
Taču ar to izrādījās par maz. Piezīmju grāmatiņa un Šekhteri kaut kur vilka no karietes. Lielais puisis Andrejs, kurš mēģināja viņus aizturēt, tika tik stipri iespiests krūtīs, ka, elsodams, aizlidoja.
Tiesa, īsi pirms vilciena atiešanas Šehters atgriezās ar savu piezīmju grāmatiņu un teica, ka viņam tika veikta vesela pratināšana, kas beidzās ar sakramentālo jautājumu – vai viņš ir ebrejs?
Kad Leva atbildēja apstiprinoši, vācieši apspriedās un atbrīvoja viņu.
Parīzē ieradāmies agri no rīta. Svešinieki mūs sagaidīja uz platformas un jautāja:
- Vai tu esi no Maskavas?
- Jā, bet kā tu zināji?
- Kā tu vari to neuzzināt? Šādas cepures ar platām malām šeit nav valkātas sen, un tās nestaigā grupās.
Trefilovs nekavējoties devās viņiem līdzi uz Tirdzniecības misiju, un mēs nolēmām pastaigāties.
Pati pirmā garā iela pazuda tālumā vieglā rīta dūmakā. Mājas, kas vēl nebija pamodušās ar aizvērtiem slēģiem, šķita kā guļoši, daudzacu milži ar nokareniem plakstiņiem. Vienā no balkoniem uz tievas ķēdes draiskojās pieradināts pērtiķis, dažreiz pēkšņi sastingdams un lūkojoties uz mums ar savām cilvēka acīm.
Leknais pavasara zaļums vēl nav izbalējis. Kokus un krūmus papildināja efejas, šur tur savijot māju sētas un sienas.
Ik pa laikam braucošās kravas automašīnas un garāmgājēji pilsētas mieru īpaši netraucēja. Iedziļinoties citās ielās, saskārāmies ar daudzām kafejnīcām, kas bija atvērtas visur, neskatoties uz agro stundu. Viņu mazie galdiņi daļēji atradās uz ietvēm, kur tiešām ātri varēja paēst, padzerties vai pat iedzert.
Mūsu iepazīšanās ar ražošanu sākās ar auto giganta Renault apskati. Pēc tam apmeklējām tās meitas aviokompāniju Codron, kur apmetāmies uz ilgu laiku. Interesanti, ka tieši Caudron lidmašīnā kopā ar Farmanu mans tēvs lidoja un cīnījās Pirmajā pasaules karā. Vēlāk uzzinājām, ka Francijā strādāja padomju iepirkumu komisija, kuru vadīja ievērojamais TsAGI darbinieks A. A. Dubrovins, un kura nolēma iegādāties četras Codron lidmašīnas. Pret to iebilda komisijas loceklis Jakovļevs. Viņš ne velti uzskatīja, ka mēs paši varētu izgatavot šādus lidaparātus. Dubrovins uzstāja uz savu, lūdzot Jakovļevu nosūtīt savus speciālistus, lai tie pieņemtu tehnisko dokumentāciju. Tā mēs nokļuvām Parīzē.
Īsi apskatījuši augu, bijām noguruši, izsalkuši un vienkāršības dēļ jautājām mūsu gidiem, kur šeit varētu paēst. Mums nebija ne jausmas, ka atšķirībā no mūsējiem franču uzņēmumos nav ēdnīcu, un visi ēd ārpus savas teritorijas, par laimi, pusdienu pārtraukums ilgst pusotru stundu.
Uzņēmuma Caudron pārstāvji Dulyak un Chanplevier pēc konsultācijām acīmredzot nolēma, ka viņu klienti drūzmējas banketā. Viņi mūs aizveda uz rūpnīcas štāba augšējo stāvu, kur lielajā zālē valdīja kņada. Tika pārvietoti galdi, parādījās galdauts, krēsli, trauki un apsūnojušas veca vīna pudeles. Kā izrādījās, no tuvējā restorāna tika piegādātas slavenas franču virtuves svētku pusdienas.
Aromātiskais vīns mums ātri gāja galvā, jo īpaši tāpēc, ka tas tika dzerts tukšā dūšā. Kad viņi apsēdās pie galda, Andrejs ar dakšiņu drosmīgi pacēla neēdamu artišoka ziedu un uzreiz iebāza to sev mutē. Franči izbrīnīti skatījās uz viņu, vērojot, kā viņš izmisīgi sāka to košļāt un tad viegli norija šo dzeloņaino sienu, nomazgājot to ar malku vīna. Mūsu saimnieku pārsteigums padevās knapi atturīgiem smaidiem. Diplomātiskais Duļaka kungs klusībā steidzās demonstrēt ar kārtējo artišoku, kā to ēst. Nolicis ērkšķi malā, viņš atbrīvoja kātu no lapām un, to nogriežot, apēda gabaliņu smalkā garduma.
Nerimstošais Jastrebovs pārgāja uz sparģeļiem, ēdot arī neēdamos kātus. To pamanījis, Čanplevjē kungs sāka ar nazi skrāpēt viņu mīkstumu, tādējādi parādot, kā tie tiek ēsti.
Pēc spraigām sarunām un garšīgiem ēdieniem tika pasniegts kaut kas salds un novietotas bļodas ar rozā šķidrumu.
Lai arī bijām noguruši, pie galda centāmies nedarīt neko tādu, ko nedarītu mūsu viesmīlīgie saimnieki. Tomēr pat šeit Andrejs nevarēja pretoties un atkal izrādīja “iniciatīvu”. Viņš vienā elpas vilcienā iztukšoja krūzīti, kas, kā izrādījās, bija paredzēta pirkstu mazgāšanai pēc saldumiem.
Šajās svinīgajās vakariņās mēs visi pieļāvām daudz kļūdu, taču galvenā bija tā, ka uz galdauta katra priekšā bija mūsu klātbūtnes pēdas, kuras bija grūti nomazgāt.
Atmiņas par piedzīvoto pazemojumu kaut kā mīkstinājās pēc kara, kad izdevās apmeklēt Jakovļeva rīkotās vakariņas par godu Francijas misijai, kas ieradās OKB, lai sarunātu iespējamo lidmašīnas Jak-40 iegādi. Galds tika klāts pēc visiem senās krievu virtuves likumiem, ar obligāto graudaino melno kaviāru. Franči, protams, nekautrējās baudīt krievu gardumu, taču droši vien neviens īsti nezināja, kā to pareizi ēst. Viens no viesiem to smērēja uz maizes, otrs uzlika uz šķīvja. Tad AES, piekāpīgi smaidot, salauza vienu no īpaši šim nolūkam sagatavotajiem mazajiem rīsu pīrādziņiem, uzlika nedaudz kaviāra uz pārtraukuma un iebāza to mutē. Es iekšēji triumfēju, kad apmulsušie franči steidzās sekot šim piemēram. Andrej, tu esi atriebts! AES atlīdzina jūsu kļūdas!
...Tā mēs visi, izņemot Trefilovu, apmetāmies lētajā viesnīcā netālu no rūpnīcas, kur otrajā stāvā bija istabas, bet lejā virtuve un bistro. Pats Trefilovs, nežēlojot frankus, apmetās dārgākajā Select Hotel.
Sākās darbs: rasējumos kļūdu un neatbilstību meklēšana un labošana. Dienu no dienas mēs pamājām pār šiem zīmējumiem. Pavasaris padevās vasarai, ļoti siltai vasarai, bet mēs turpinājām nīkuļot, un pat stipra melnā kafija nepalīdzēja izkliedēt neatvairāmo snaudu. Lai visu sakārtotu, mēs devāmies uz darbnīcām vai lidlauku, kur mani visvairāk interesēja Goelan, divu dzinēju lidmašīna ar zemu spārnu un tādiem pašiem dzinējiem kā mūsu septiņpadsmitajā. AES adresētās vēstulēs aprakstīju dažas interesantas šīs lidmašīnas konstrukcijas iezīmes un biju apmierināts, kad, ierodoties Maskavā, ieraudzīju, ka tās dizainā ir migrējis kaut kas no Francijas.
Katrs no mums savu brīvo laiku pavadīja savā veidā. Es vairākas reizes apmeklēju Luvru, devos uz teātriem un kinoteātriem, kā arī noskatījos visus trīs Maskavas Mākslas teātra iestudējumus, kurus tas atveda uz Parīzi turnejā.
Par godu tūrei pa šo mūsu valsts slaveno teātri, kura izrādes Maskavā bija grūti apmeklēt, padomju vēstniecība sarīkoja pieņemšanu, uz kuru tikām uzaicināti. Neapmierinājušies ar diezgan pieticīgu malkošanu un uzkodu bufeti, mēs kopā ar vienu no Maskavas Mākslas teātra māksliniekiem devāmies uz tuvāko kafejnīcu. Tur mūsu uzņēmums ļoti paplašinājās. Kad pēdējie apmeklētāji bija aizgājuši, saimnieki aizslēdza durvis un apsēdās malā, nolaižot slēģus, staigājām apkārt, nokavējot slēgšanas laiku.
Sergejs Trefilovs bija uz ruļļa un gāzās kā lakstīgala. Andrejs Jastrebovs, kurš izrādījās Majakovska fans, ar patosu lasīja “Mugurkaula flautu” un citus dzejnieka dzejoļus. Profesionāli, ar entuziasmu mūsu jaunais paziņa, mākslinieks V. A. Verbitskis, nolasīja lielu fragmentu no “Bronzas jātnieka”. Viņa māksla brīnumainā kārtā pārvarēja valodas barjeru. Saimnieki pēkšņi sāka trakot, atnesa sarkanu Puškina dzejoļu sējumu franču valodā un, smaidot, jautri atkārtoja: Puškins, Puškins.
Citu reizi, arī pēc pieņemšanas vēstniecībā, pie mūsu galda apsēdās kāds gara auguma gados vecs vīrietis. Pie mums jau sēdēja divi tikko no Maskavas atsūtīti piloti - kapteinis Bukins un virsleitnants Ļedeņevs. Pavirši parunājis par šo un to, viņš pēkšņi iepazīstināja ar sevi:
- ģenerālleitnants Ignatjevs.
Mēģinot kliedēt tam sekojošo neveiklo klusumu, viņš paskaidroja, ka ir tas pats Ignatjevs, bijušais cara valdības militārais atašejs, kurš patriotisku motīvu vadīts atteicās pārskaitīt lielu naudas summu baltajiem emigrantiem, kuri ieplūda Parīzē. , bet galu galā to nodeva padomju valdībai.
Kā vēlāk uzzināju, A. A. Ignatjevs atgriezās Krievijā, viņa pakāpe tika saglabāta, un viņš kļuva par dzimtenes kara skolu inspektoru. Tika izdota arī viņa grāmata “50 gadi kalpošanā”.
Starp citām tikšanās reizēm ar tautiešiem atmiņā palika dažas, piemēram, šī. Kāds vīrietis civildrēbēs pienāca lidlaukā un runāja ar mums tīrā krieviski. Apjukuši par to, ar ko mums ir darīšana, mēs jautājam tieši. Izrādījās, ka šis bija viens no mūsu pilotiem, kas lidoja ar Francijas civilās aviācijas kompānijas Aeropostal lidmašīnām Spānijas republikāņiem ļoti svarīgā līnijā Parīze-Madride, kuras franči grasījās slēgt, jo franču piloti atteicās to apkalpot. . Šis mūsu pilots stāstīja, ka, lidojot no Parīzes, viņš nekad nelido pa kompānijas pieteikto maršrutu, droši zinot, ka firmas darbinieki, kas simpatizē fašistiem, informēs frankoistus par lidmašīnas izlidošanas laiku un maršrutu. . Un tur, uz šosejas, jau gaidīs ienaidnieka cīnītāji. Kā šis.
Šis karš toreiz nepameta avīžu lapas. Lasot jebkura virziena avīzes, pamanīju, ka tad, kad kreisie laikraksti rada troksni par republikāņu panākumiem, labējie ar sīku druku vēsta par vietējām kaujām, un, kad militārā veiksme uzsmaida fašistiem, lomas mainās. Runājot par padomju presi, var atzīmēt, ka tā nekad nav noliecusies līdz acīmredzamai nepatiesībai, bet tomēr grēkojusi ar neobjektivitāti un izlaidību.
Kas attiecas uz emigrantu presi, tā, iespējams, pārspēja viszemākās tabloīdu lapas. Kāda bija, piemēram, šāda piezīme: "Kur ir Kaganovičs?" Sākumā pavisam nopietni tika teikts, ka Lācars Kaganovičs devies uz Ameriku, lai izceltu tur revolūciju. Tad it kā nejauši rodas šaubas par šī uzticamību, un beigās pavisam nejauši izskanēja, ka tomēr tas nebija tas pats Kaganovičs, bet gan cits, šķiet, viņa brālis Mihails un viņš. gāja nemaz ne Amerikas revolūcijas dēļ, bet gan tehniskās komisijas priekšgalā, lai veiktu aviācijas tehnikas iepirkumus. Tieši šī pēdējā rindiņa bija patiesība.
Kas attiecas uz franču laikrakstu efektivitāti, tas ir pārsteidzošs. Piemēram, aviācijas parādes laikā Bastīlijas iebrukuma dienā vienam no iznīcinātājiem tieši virs pilsētas radās dzinēja atteice. Lidmašīna plānoja un nolaidās Sēnas upē, pateicoties kam izdevās izvairīties no upuriem. Pēc divām stundām es nopirku laikrakstu Se Suar, kurā kopā ar fotogrāfiju, kurā lidmašīna tika izvilkta no ūdens, bija apstiprinoši vārdi pilota darbībām un vēstījums par viņa veselību.
Citu reizi, iegādājoties to pašu laikrakstu pilsētas centrā, es izlasīju piezīmi par Gromova apkalpes lidojumu ar ANT-25 pāri Ziemeļpolam un ka aiz muguras jau bija vairāk nekā 9000 kilometru. Izejot no metro pilsētas nomalē, kioskā ieraudzīju to pašu avīzi, bet ar pilnu lapu: “Pasaules rekords ir pārspēts! Nobraukti 10 000 kilometru!”
Nodzīvojot vairākus mēnešus šajā pilsētā, man nācās šķirties no iedomātā Parīzes tēla un pierast pie tās parastās sejas. Parastie parīzieši ceļas ļoti agri un ietur vieglas brokastis, galvenokārt bistro. Viņi pusdieno vienā un tajā pašā laikā, no divpadsmitiem līdz pusdiviem. Pirms vakariņām viņiem patīk pasēdēt pie galdiņa kafejnīcā ar aperitīvu vai avīzi, vai pat tā vienkārši, skatoties uz garāmgājējiem. Ap pulksten deviņiem ielas ir tukšas, un desmitos joprojām ir izgaismots retais logs. Tikai pašā pilsētas centrā arī pēc pusnakts dzīve vēl rit pilnā sparā. Dzīve ir teātris un restorāns, bet arī tad parasti dzird nevis franču, bet ārzemju runu.
Parīzes publikas gaume mums šķita dīvaina. Līdz ar to Maskavas Mākslas teātrim, kas tolaik bija savas slavas laikā, Parīzes turnejā nebija lielu panākumu, un Sarkanās armijas dziesmu un deju ansambļa priekšnesumus pavadīja aplausi no pārpildītām zālēm. Klasiskā opera un drāma tika izrādīta pustukšās zālēs (iespējams, tāpēc, ka es tur biju ārpus sezonas), un specifiskas izrādes ar striptīzu un komiskām ainām vienmēr pulcēja pilnus cilvēkus pat vasarā.
Mēs, jaunieši, nebūtu mēs, ja nebūtu apmeklējuši šādas vietas. Mēs apmeklējām diezgan daudzus no tiem. Viens no tiem saucās “Pie kailajiem”. Man šī iestāde drīz apnika, un es klusi izkāpu svaigā gaisā. Kad Andrejs pamanīja manu dezertēšanu, viņš sāka mani tur meklēt. Spraucot pa visām durvīm pēc kārtas, viņš pietiekami daudz redzēja, ka vēlāk nemaz negribēja dalīties savos iespaidos. Kas attiecas uz mani, izgājusi uz ielas un pārliecinoties, ka metro jau ir slēgts un man nav pietiekami daudz naudas taksometram, es nolēmu tur nokļūt ar kājām. Pastaigājies pa kluso pilsētu, nonācis Pasaules izstādes rajonā, es uzkāpu kādā nepabeigtā paviljonā un aizmigu tajā. Pamodusies, izgāju uz izstāžu zonu un mazliet pastaigājos tur.
Visredzamākajā vietā simboliski un provokatīvi viens otram pretī bija novietoti padomju un vācu paviljoni. Varbūt mūsu paviljons, ko vainagoja slavenā Muhinas skulptūra, bija saturīgāks un daudzveidīgāks, bet pretējais bija augstāks un bargāks. Uz tā ar draudīgu skatienu sēdēja ērglis ar kāškrustu nagos.
Smieklīgi, ka starp eksponātiem uzmanību piesaistīja mūsu valsts karte, kurā ar dārgakmeņiem bija attēlotas jaunbūves. Emigrācijas laikraksts Latest News nespēja pretoties kārdinājumam publicēt karikatūru: “Šo dimantu man 1918. gadā konfiscēja boļševiki,” stāsta sirmgalve, caur savu lorgneti skatoties uz vienu no kartē uzmontētajiem akmeņiem.
Mūsu paviljonā vienmēr bija daudz cilvēku, un uzmanību piesaistīja tikai viens trūkums: gidi pie stendiem bija nobružāti, raibi un, godīgi sakot, ne krievu tipa, savukārt paviljonā pretī garajiem, zilacainajiem un jaunajiem vāciešiem. skaidri demonstrēja āriešu rases pārākumu.
Vācu paviljona rīkotāji stūma milzu mozaīkas flīžu, skulptūru un citu propagandas ideju paneli, un tikai kafejnīcā uz paviljona jumta tirgoja labu vācu alu, kas ļoti noderēja vasaras karstumā, un plkst. pagrabā demonstrēja arī tā laika jaunumu, strādājošu televizoru Telefunken. Tiesa, tas bija skapja lielumā, un bilde bija tikai pastkartes izmērā un tikai melnbaltā, taču tas nemazināja interesi par to un cilvēki te vienmēr drūzmējās.
Amerikāņu paviljons mūs pārsteidza ar to, ka ierasto amerikānisma atribūtu - debesskrāpju, satiksmes plūsmu un kinozvaigzņu vietā tas bija piepildīts ar skaistām gleznām un īpaši fotogrāfijām, kas uzņemtas izcili labi un ar lielisku māksliniecisko gaumi.
Lai gan tur bija laba puse no Francijas paviljoniem, nekas īpašs nebija skatāms. Dažas no tām nekad netika pabeigtas pirms izstādes beigām, bet otru daļu gandrīz pilnībā pārņēma komerciālā reklāma. Franču galvenā atrakcija palika Eifeļa tornis, kas celts divdesmitā gadsimta sākumā.
Tajā neaizmirstamajā dienā es tikai nedaudz pakavējos pa Izstādi un steidzos uz viesnīcu, bet tur viņi vairs nezināja, ko domāt. Viņi neuzdrošinājās ziņot policijai, jo tad nāktos atzīt faktu: padomju “augstas morāles” cilvēki apmeklē nekvalitatīvas iestādes, un viņi pat zaudēja vienu no saviem “priekšzīmīgajiem” biedriem. Apgriezis visu iestādi un mani tur neatradis, Andrejs steidzās uz viesnīcu, kur arī manis nebija. Viņi nolēma: rīts ir gudrāks par vakaru, un ar vieglu sirdi viņi devās gulēt. Kad dienas laikā nekas nemainījās, visi kļuva izmisuši. Toreiz es parādījos, visiem par prieku.
- Kur, pie velna, tu biji? — draugi man uzbruka.
"Es biju tur, kur neesmu tagad."
- Ak nu! Tumši viņam!
Viņi uzmeta man segu un sāka sist.
- Oho, pastāsti par to! - es kliedzu no segas apakšas.
Mēs ar Andreju vairāk nekā vienu reizi esam iekļuvuši sliktās vietās, uzskatot, ka esam brīvi no ģimenes saitēm. Es drīz zaudēju interesi par viņiem, un Andrejs kādu laiku neatlaidās, meklējot “laimi” Parīzē, taču viņš drīz nomierinājās.
Kādu dienu Trefilovs man negaidīti paziņoja:
- Paņemiet biļeti un nekavējoties dodieties uz Maskavu. AES tevis pietrūkst.
Un tagad es esmu vilcienā. Pirms Beļģijas manā kupejā neviena nebija, un tur sēdēja vīrietis, kurš ļoti līdzinājās kādam noteiktam kinoaktierim. Kad sākām mazliet runāt, viņš sevi pieteica nevis kā mākslinieku, bet gan kā Šveices filmu producentu.
Vācijā, kur drīz vien atradāmies, ļoti noderēja jauna paziņa. Muitnieki ieradās un atrada manas koferos šeit ievešanai aizliegtas lietas un piedāvāja tās ielikt manā bagāžā speciālā karietē. Mans ceļabiedrs paskaidroja, kur un kad varēšu atdot savas mantas. Bez viņa palīdzības es diezin vai būtu atdevusi savu bagāžu, nezinot gandrīz ne vārda vāciski.
Berlīnē mans ceļabiedrs izkāpa, bet cik viņš bija pārvērties! No vienkārša, draudzīga francūža viņš pārvērtās par aukstu vācieti ar militāru gultni. Viņu sagaidīja dažas amatpersonas militārajā formā. Īsās piezīmes, ar kurām viņi apmainījās, izklausījās sausi, un nacistu sveicieni šķita draudīgi. Viņš man uz atvadām pamāja.
Izejot uz platformas Berlīnē, es pamanīju, ka tur nav neviena vīrieša bez uniformas - militārpersonām, policistiem, dzelzceļniekiem, vētraniekiem vai SS. Nopirkusi kioskā svaigu avīzi krievu valodā, uz platformas jutos neērti un steidzos iekļūt kupenā: pēkšņi kādam nepatīk mana deguna forma, un tad pierādi, ka neesi kamielis.
Avīze izrādījās Krievu fašistu savienības orgāns (izrādās, ka tāda bija). Tajā bija pilnīga Hitlera runas reprodukcija, kuru es uzjautrināju, lasot visu ceļu līdz Polijas robežai. Šī runa tika teikta saistībā ar tikšanos ar Musolīni, un tai bija programmatisks raksturs. Hitlers tolaik neskopojās ar pretpadomju izteikumiem, taču bija pietiekami daudz pārmetumu Anglijai un Francijai, kuras, viņaprāt, nevēlējās aktīvi iesaistīties cīņā pret boļševismu. Kupejā līdz pat Polijas robežai neviena nebija, un, iestājoties tumsai, ienāca konduktors un, aizvilcis logam aizkarus, klusi izslēdza gaismu, atstājot tikai blāvi zilganu spuldzīti. Viņa bezceremonitāte mani satricināja, es atkal ieslēdzu gaismu un sāku beigt lasīt avīzi.
Pēc kāda laika saniknotais diriģents atkal metās kupenā un ar zvērestu, kas man bija skaidrs tikai no viņa intonācijas, pēkšņi atkal izslēdza gaismas. Neuzdrošinājoties iekulties nepatikšanās, es atvēru priekškaru. Acīmredzot mēs braucām cauri militāro manevru zonai. Prožektori skenēja debesis, uz augstceltnēm bija redzami pretgaisa lielgabali, un kravas automašīnu kolonnas kustējās ar aptumšotiem lukturiem.
Jutot robežu tuvošanos, devos meklēt bagāžas nodalījumu un, pārvietojoties no mašīnas uz mašīnu, iemetu zem riteņiem trakulīgo avīzi, kas nav kaitīga.
Kas ir Dzimtene, var saprast tikai tie, kas vairākus mēnešus nodzīvojuši prom. Vārdi nevar aprakstīt sajūtu, kas pārņem, kad atgriežaties. Jums viss ir dārgs, viss ir mīļš, viss šķiet ģimenisks un draugi, silts un priecīgs, it īpaši, ja, tāpat kā man, jūsu atgriešanās notika saulainā augusta dienā.
Cāļi izpleta spārnus
Rūpnīcā Jakovļevs mani sasveicināja diezgan sausi un nekavējoties nosūtīja uz galdniecības darbnīcu, kur tika saliktas “septiņpadsmitā” spārna kastītes formas spārni, tādas pašas koka un viengabalainas kā Codron “Goelan”. lidmašīna, bija ceļā.
Ar nepacietību sāku galvenā dizainera darbu, ar prieku atzīmējot, ka dizainā tika ieviesti daudzi jauninājumi, ko biju ievērojusi Francijā. Nav grūti uzminēt, ka, būvējot šo lidmašīnu, Jakovļevs mēģināja pierādīt šāda veida ārvalstu lidmašīnu iegādes nevajadzīgumu. Tomēr, neskatoties uz to, viņš nosūtīja uz Franciju vēl vienu dizaineru grupu, tiklīdz Trefilovs un viņa “indiāņi” atgriezās mājās.
“Septiņpadsmitais”, ko sauc par UT-3, kas tika pabeigts ar manu piedalīšanos, veiksmīgi izturēja rūpnīcas lidojumu testus, un pēc tam bez kavēšanās, pēc tam, kad to lidoja militārie piloti, tika nolemts to palaist sērijā.
Galvenais nebija tas, ka Jakovļevam un viņa mazajai, bet enerģiskajai komandai izdevās uzbūvēt pieklājīgu divu dzinēju lidmašīnu. Galvenais bija tas, ka viņa darbinieki ticēja sev, ticēja sava līdera zvaigznei un viņš drosmīgi ķērās pie pilnīgi jaunas, oriģinālas, arī divu dzinēju, bet daudz jaudīgākas lidmašīnas - bumbvedēja BB-22 - būvēšanas.
Es ar entuziasmu pieņēmu Jakovļeva piedāvājumu kļūt par šīs lidmašīnas galveno konstruktoru. Ideja bija vienkārša un drosmīga: ātrums. Viss bija pakārtots viņas sasniegumiem. Bumbas slodze ir minimāla - tikai 120 kg. Lidojuma diapazons ir tikai 500 km. Apkalpe ir tikai divi cilvēki. Bruņojums: divi ložmetēji: viens stacionārs šaušanai uz priekšu, otrs, pagriežams, atpakaļ. Aprīkojums paredzēts tikai dienas lidojumiem normālos laikapstākļos.
Pirmais lidmašīnas BB-22 prototips
Saliekot lidmašīnu, Leons Šehters šajā projektā ielēja visu savu talantu. Ārējo formu elegance tika apvienota ar daudziem tehniskiem jauninājumiem. Tika pieņemta tam laikam liela īpatnējā spārnu slodze, kas ļāva iekļauties lidmašīnas mazajos izmēros. Lidojuma laikā tika ievilkta ne tikai galvenā šasija, bet arī astes ritenis. Ūdens radiatori tika pārvietoti no ierastās vietas uz dzinēja naču aizmuguri, kas kļuva racionālāka. Vertikālā aste, kas novietota viena no otras sānos, palielināja svaru un uzlaboja redzamību un aizmuguri. Uzkrātā pieredze vieglo lidmašīnu būvniecībā palielināja dizaineru lasītprasmi un ieaudzināja svara kultūru, kas arī veicināja lidojuma īpašību uzlabošanos.
Darbā valdīja liels uztraukums, ko veicināja pats Jakovļevs, ik dienas apmeklējot gandrīz visas darba vietas. Viņa trāpīgie komentāri un asie jautājumi ienesa mašīnas konstrukciju mērķtiecību. Tā ir katastrofa, ja persona, kurai jautā, izrādās nekompetenta. Uz viņu lija papildu jautājumu krusa, līdz kļuva skaidra objektīvā realitāte. Priekšnieks vai darbinieks ar muguru pret sienu bija spiests dot solījumu kaut ko salabot un pat līdz noteiktam datumam.
Tā kā AES ir ļoti izturīga atmiņa, tā norādītajā laikā vienmēr vērsās pie vienas un tās pašas personas un jautāja:
- Kā tev iet?
Ja nabags nevarēja saprātīgi atbildēt, sekoja publisks rājiens.
Šādas ainas notika tieši uz vietas, vai tas būtu projektēšanas birojs, ražotne vai lidlauks. Dialogs bija acīmredzami nevienlīdzīgs. AES varētu atļauties šādus vārdus:
“Tu esi noziedznieks, tevi vajag tiesāt,” kamēr apsūdzētais, respektējot pakļautību, bija spiests delikāti cīnīties:
"Šeit nav nekā krimināla, tā nav mana vaina, bet tas un tas ir."
Kādu dienu, stāvot uz kāpnēm netālu no lidmašīnas, Jakovļevs ieraudzīja dizaineru Lekanovu iznākam pie durvīm un kliedza:
- Čau, Lekanovs!
Pusi apgriezies un pacēlis uzacis, Jura cienīgi atbildēja:
— Pourquoi, [4 — Kāpēc (franču val.).] “hei”?
Saņēmusi graciozu, bet stingru atraidījumu, AES manāmi izgaisa.
Neskaitot dažas rupjības, AES ar savu enerģiju un nepiekāpīgo gribu, ikdienas prasīgumu un interesi par lietu, praktiskumu un operatīvu radušos jautājumu risināšanu patiešām ieguva milzīgu autoritāti darbinieku vidū. Ikdienā katrs varēja savākt drosmi un vērsties pie viņa ar jebkuru jautājumu, arī personisku. Ja AES nevarēja uzreiz atrisināt kādu jautājumu patstāvīgi, viņš nekavējoties izsauca uz vietu vienu vai otru personu, no kuras bija atkarīgs lietas risinājums. Problēma tika atrisināta nekavējoties un rūpīgi. Ja jautājums bija neatbilstošs vai demagoģisks, persona, kas to uzdeva, saņēma pienācīgu atraidījumu. Tā bija cena, kas jāmaksā par risku.
Pats AES, pieprasot no visiem gudrību, disciplīnu un kārtību it visā, baudīja privilēģiju ierasties divas stundas vēlāk nekā citi, lai gan parasti arī viņš devās prom vēlāk. Šādai uzvedībai bija zināms labums uzņēmuma labā: priekšnieki, neuzdrošinādamies aiziet pirms AES, palika virsstundas un paturēja savus padotos. Līdz ar to visiem automātiski palielinājās darba diena. Kad ražošanā radās aizķeršanās, pats Jakovļevs vērsās pie strādnieka, no kura bija atkarīgs darba gaita, un, jautājot par šo un to, izteica piezīmi:
– Paliec šodien līdz desmit stundām, un, ja strādāsi līdz divpadsmitiem, tev nekas nenotiks.
Viņa iecienītākā metode, kā piespiest strādāt, bija spēlēties ar savu lepnumu.
Sarežģītākais darbs, manuāli izsitot un saliekot divu dzinēju lidmašīnas pārsegu, tika uzticēts diviem no labākajiem vara kalējiem: vecāka gadagājuma, pieredzējušam Morozovam un jaunajam, spējīgam Antipovam. AES regulāri viņus apmeklēja, sakot smaidīgajam, baltzobainajam Morozovam:
- Un ar Lešu Antipovu lietas virzās ātrāk.
Smaids uzreiz izgaisa, un āmura skaņa pastiprinājās.
Piegājis klāt damperim Antipovam, kurš strādāja savā mīļākajā blūzē un presētās biksēs, viņš teica:
– Bet Morozovs to dara tīrāk.
Mirdzot acīm, Leša sāka šņaukt un āmurēt ātrāk.
Vai vēlreiz: piegājis pie kāda dizainera galda un runājot par darbu, viņš jautāja:
- Kad tu beigsi?
Dizainere, nedomājot, nosauca termiņu.
AES atcerējās, nekad neko nepierakstot, un atkal tuvojās noteiktajam termiņam.
- Ko, tu vēl neesi pabeidzis?
Pārgalvīgais dizainers apmulsis atkal nosauca termiņu un atkal neiespējamo.
AES sajuta prieku, kad, atkal pieejot pie neveiksminieka, viņš ar izliektu pārsteigumu jautāja:
-Vai jūs joprojām mīņāties ar šo lietu?
Apmulsušais dizainers bija gatavs izkrist cauri parketam.
AES tik ļoti trenēja viņa atmiņu, ka, tiklīdz viņš ieraudzīja kādu cilvēku, viņa prātā uzreiz parādījās asociācija, kas saistīta ar šo cilvēku un viņa darbu. Parasti šādos gadījumos viņš sāka sarunu ar vārdiem:
- Tu solīji izdarīt to un to, bet izrādās...
Vai:
- Toreiz tu solīji to izdarīt, bet līdz šim...
- Kā tu varēji tā kļūdīties, ja patiesībā tas izskatās šādi...
Ja persona izrādījās maksātnespējīga, AES pārtrauca ar viņu sazināties uz ilgu laiku vai uz visiem laikiem.
Ja represijas bija nopietnas, ar organizatoriskiem secinājumiem viņš to sakārtoja pamatīgi, iesaistot sabiedrisko organizāciju pārstāvjus.
Pats Jakovļevs nemīlēja daudzvārdību un necieta to citos. Viņš pārtrauca pļāpāšanu, kas nebija pamatota ar faktiem. Viņš pats vienmēr operēja tikai ar neapstrīdamiem, neapgāžamiem faktiem, bieži vien nenozīmīgiem. Tas, kuram viņi tika apsūdzēti, bija spiesti viņus atzīt. Tad viņš devās uzbrukumā:
- Kā tu varēji ļaut tam notikt?
Kļūdījušais darbinieks nokļuva klātesošo jautājumu krustugunīs un no bojājumiem zaudēja kājas.
Viņš izstrādāja šo drošo veidu, kā mazināt augstprātību. Ja kāds cits pārlieku dedzīgs cilvēks vēršas pie viņa ar sūdzību par kādu un iesāk tā: “Aleksandrs Sergejevič, ilgi tāds un tāds solīja darīt to un to, bet līdz šim...”, Jakovļevs pārtrauca:
"Jūs vainojat citus, bet nevarat pat notīrīt savus apavus."
Vai:
- Vai tu guļ vistu kūtī? Paskatieties uz viņu – viņš viss ir klāts ar pūkām.
Pats AES rūpīgi pieskatīja savu izskatu, taču viņam bija grūtības tikt galā ar biezajiem melnajiem rugājiem. Pirms no rīta jums ir laiks noskūties, līdz vakaram jūsu seja kļūst zila. Bet viņi bieži vakaros zvana "augšā" ...
Viņš atrada izeju, rūpnīcas teritorijā iekārtojot frizētavu. Kad AES apsēdās skūties, frizētavā neviens neienāca — viņi piestāja un devās.
Kādu dienu ieeju frizētavā (tas bija jau kara laikā, kad Jakovļevs kļuva par ģenerāli un aviācijas nozares komisāra vietnieku), paskatījos - AES sēdēja un skatās mani spogulī. Mana sirdsapziņa bija tīra, sasveicinājos un nepadevos spēcīgajai vēlmei nekavējoties doties prom. Es noņēmu cepuri un grasījos to pakārt uz pakaramā, bet tur, uz vienīgā āķa, bija zeltīta ģenerāļa cepure ar zilu joslu. Pēc vilcināšanās es noņēmu šo vāciņu, uzkāru savu vāciņu un atkal uzkāru vāciņu virsū. Es redzu spogulī: AeS seja kļuva neapmierināta. Viņš droši vien domāja par to, kā sodīt "nekaunīgo personu".
Kad skūšanās bija pabeigta, viņš piecēlās no krēsla, paņēma cepuri un, piegājis pie loga, sāka to demonstratīvi apskatīt. Neuzvilcis to, viņš klusēdams izgāja pagalmā ar cepuri rokās.
"Viņš droši vien to atdos dezinficēt," sacīja frizieris, kurš ar ziņkāri vēroja šo ainu.
Tikmēr 1938. gada pēdējos mēnešos dienu no dienas raibs cilvēku konglomerāts, kuru vienoja sava vadoņa nepielūdzamā griba un ambīcijas, nenogurstoši strādāja pie sava kaujas pirmdzimtā. Tāpat kā pasaku varonis, viņš auga lēcieniem un robežām.
Es biju tik ļoti iegrimis savos darbos, ka nepamanīju, ka tuvojas Jaunais gads. Es atjēdzos tikai 31. decembra pulksten 11 vakarā, kad beidzot tika uzlikts uz svariem tikko krāsotais skaistais lidaparāts, lai noskaidrotu svaru un novietojumu.
Jaungada svinības uzplaiksnīja ātri, vīna tvaikos, dodot vietu intensīviem lidojumu testiem. Tās notika turpat, netālu, Centrālajā lidlaukā. Jau 1939. gada aprīlī izmēģinājuma pilots Julians Piontkovskis horizontālā lidojumā sasniedza 552 km/h – ātrumu, kas tolaik nebija pieejams ne tikai bumbvedējiem, bet arī labākajiem iznīcinātājiem visā pasaulē [5. – 1. jūnijs, 1939. g. tika iegūts ātrums 567 km/h. — Apm. red.]
AES, protams, steidzās par to ziņot Staļinam. Drīz vien militārpersonas no Gaisa spēku izpētes un testēšanas institūta ieplūda rūpnīcā un pārsteidza mūs ar savām minimālajām prasībām kā nosacījumu valsts lidojumu pārbaužu sākšanai.
Lai izpildītu militārpersonu prasības, pēc mūsu aplēsēm, būtu vajadzīgs vismaz mēnesis, bet Jakovļevs pat neklausījās, bet noteica desmit dienu termiņu.
— Jau ziņoju, kad lidmašīna būs Čkalovskajā. Pat nedomājiet par to transportēšanu uz rūpnīcu. Viena montāža un demontāža prasīs vairākas dienas, bet šeit katra stunda ir dārga. Dari, ko gribi, bet organizē darbu tā, lai tiktu ievērots termiņš.
— Angārā pat nav gaismas, kā tur var strādāt pa nakti?
— Andrej Ivanovič, es jums uzticu organizēšanu, bet Jevgeņijam Georgijevičam - aprīkojumu. Saruna ir beigusies. Sāc.
Darbus savā starpā sadalījām šādi: Es līdz tam neizgāju no angāra; kamēr tur notika darbs, Andrejs savā Emkā steidzās starp rūpnīcu un lidlauku, vedot cilvēkus, instrumentus un materiālus. Mēs izgājām no situācijas ar apgaismojumu, piebraucot pie angāra vārtiem ar kravas automašīnu, kas ieslēdza priekšējos lukturus un apgaismoja mūsu lidmašīnu. Cilvēki turējās pie lidmašīnas tā, kā skudras pieķērās garšīgam taurenim. Pārkāpjot ugunsdrošības noteikumus, koka angārā veikta metināšana, lai gan bija ierīkojuši smilšu kasti un izvietojuši ugunsdzēšamos aparātus. Darbs angārā notika no sešiem rītā līdz diviem vai trijiem naktī.
Tieši laikā, tieši pēc desmit dienām, dzirkstīdams ar svaigu krāsu, automašīna ar manevrēšanu devās uz starta vietu, taču gaidītās pacelšanās vietā dzenskrūves sāka griezties lēnāk un pilnībā apstājās. Ātrās palīdzības mašīnas baltā kaste atdalījās no lidmašīnas un metās angāra virzienā. Uz tās pakāpiena stāvēja mehāniķis B.B.Vorobijevs, kurš, nolecot mums blakus, trīcošām lūpām sāka izspiest vārdus:
- Tur... mazliet... Jūlians Ivanovičs... iesita... bedrē...
- Beidzot pastāstīsi, kas tur notika? - AES uzliesmoja.
"Salūza astes ritenis," sacīja Vorobjovs.
Visi, kas varēja, ar ko vien varēja, devās uz lidmašīnu, kurai izrādījās izgriezts astes riteņa statnis, sabruka fizelāžas aizmugurējā daļa un salūza šīs trešās šasijas ievilkšanas mehānisms.
Satrauktais pilots turpināja sēdēt paceltajā kabīnē, acīmredzot baidīdamies atrasties aci pret aci ar dusmīgo AES. Avārijas cēlonis izrādījās dziļa bedre, kas kopš pavasara palikusi no smagā bumbvedēja TB-3 riteņa. Tas notika aiz skrejceļa, jo mūsu pilots piesardzības pēc manevrēja prom, vēloties, lai pirms pacelšanās būtu vairāk vietas priekšā.
-Kur tu esi aizgājis? - AES kliedza un, negaidot atbildi, pagriezās pret mani un Andreju:
— Lai rīt varētu mašīnu atjaunot. Es dodos ziņot Vorošilovam.
Es nezinu, no kurienes cilvēki smeļas spēkus, bet tieši iepriekšējā dienā šķita, ka mēs visi esam izsmelti līdz galam. Ak, nē. Darbs sāka vārīties vēl ātrāk. Dizaineri veidoja skices, atrodoties ceļā, strādnieki savāca domas lidojumā un nekavējoties darīja “ceļos” to, kas parasti prasīja tehnoloģisko aprīkojumu. Īpaši izcēlās Aleksejs Žirovs, par kuru dizaineri teica: "Ja jūs pats vēl nezināt, kas jādara, sakiet Žirovam - viņš to izdarīs."
Trīs dienas un trīs naktis darbs turpinājās nepārtraukti. Montētājus nomainīja montieri, paralēli strādāja elektriķi, krāsotāji un dizaineri, tikai mēs ar Andreju Jastrebovu visu diennakti uzraudzījām remontdarbus. Dažreiz mūsu izmēģinājuma pilots atbrauca pēc manis un uzaicināja ar viņu pusdienot. Trešajā šī bezmiega pulksteņa dienā, kad atgriezāmies lidlaukā no Dinamo stadiona, kur tobrīd atradās restorāns, sargs mani aizturēja:
- Tu esi piedzēries!
"Ļaujiet man paiet," Jūlians Ivanovičs stingri sacīja, "viņam vienmēr ir tāda gaita."
Lai gan es patiešām spolējos, Piontkovska pogcaurumu dimanti un viņa iespaidīgais izskats atstāja savu ietekmi.
Visbeidzot, sāciet no jauna. Automašīna pacēlās viegli un ātri, klusi čaukstēja virs galvas un efektīvi, kāpjot, pagriežoties pa kreisi, virzījās uz ziemeļaustrumiem.
Arī šī institūta vadošais pilots-inženieris pulkvežleitnants Vasilijs Holopovs, kurš bija ieradies no Gaisa spēku pētniecības institūta, iedarbināja sava U-2 dzinēju, plānojot aizlidot. Pamanījis neaizņemtu aizmugurējo sēdekli, ātri metos uz lidmašīnu un, nepievēršot uzmanību AES protestējošajiem žestiem, ātri uzkāpu pilotu kabīnē. Jau piesprādzējot drošības jostu, ieraudzīju mehāniķi, kurš, zem dzenskrūves gaisa plūsmas spiediena, noliecās, pasniedza man kāda vāciņu. Tātad ķīļi tiek noņemti no riteņu apakšas, vāciņš tiek novilkts uz leju ar vizieri atpakaļ, mēs dodamies ceļā un, apgriežoties no angāra, pretēji visiem noteikumiem, steidzamies pēc Piontkovska. Lai gan mūsu lidmašīna nav ātra, tās atvērtajā kabīnē ir diezgan liels vējš un acis sāk asarot. Droši vien tas ir arī no prieka, bet tomēr pārņem šaubas: vai Piontkovskis ieradās droši?
Pat no attāluma es ar bažām cenšos saskatīt katru aizdomīgo vietu pazīstamajā militārajā lidlaukā: vai ir kādas avārijas pēdas? Pēkšņi redzu – jā, tur viņš ir, izskatīgs sarkanbalts vīrietis, stāv rindā ar brūnām un zaļām plaknēm. Secinājums: tā kā Piontkovskis pagriezās uz sāniem, tad viss ir kārtībā.
Pirmo reizi šajā pusmēnesī nepārtrauktā spriedzes laikā, kas robežojas ar cilvēka spēju robežu, es svētlaimīgi atpūšos. Neskatoties uz uzmundrinošo gaisa plūsmu, mani piemeklē uzkrātais nogurums. Kamēr mēs nokāpām un griezāmies pēc visiem noteikumiem uz skrejceļa, es pat pasnaudu. Es pamodos no riteņu skaņas, kas atsitas pret zemi.
Tuvojoties mūsu lidmašīnai, mēs ieraudzījām Piontkovski, kurš ar cieņu, pat nedaudz augstprātīgi, sniedza paskaidrojumus apkārtējiem militārpersonām.
— Kādu ātrumu jūs sasniedzāt pārbaudes laikā?
— 552 km/h.
— Kāda ir bumbas krava?
— 120 kg uz iekšējās balstiekārtas.
- Nepietiekami. Kādi ieroči?
— Viens stacionārs ShKAS ir priekšā, otrs, uz šarnīra, ir aizmugurē.
— Vai no apakšas nav aizsardzības?
- Izšaujiet, apmēram pieci grādi, jūs varat izšaut atpakaļ starp ķīļiem.
- Kāds dizains?
- Jaukti.
— Kā ar stabilitāti un vadāmību?
— Stabils visos režīmos. Slodzes uz roktura un pedāļiem ir pieļaujamās robežās. Pacelšanās un nosēšanās ir vienkārša. Uzskatu, ka lidmašīna ir pieejama vidusmēra pilotam.
— Kādi ir lidmašīnas trūkumi?
– Manuprāt, neviena. Tomēr lidojiet pats, tad mēs runāsim.
Paskatījies apkārt, Jūlians Ivanovičs ieraudzīja Kholopovu un mani un atdzīvojās. Viņš uzsita man pa plecu un teica:
- Ak, un tu esi šeit.
- Vai ir kādi komentāri, Julian Ivanovič?
- Es tev pa ceļam pastāstīšu. Aiziet.
– Kā ar pieņemšanas aktu?
— Mēs mašīnu nenodosim. Pārbaudes sanāk kopā. Tagad, kamēr institūts uzstāda savas uzraudzības un ierakstīšanas iekārtas, mums te nav ko darīt. Ejam, ejam.
Nākamajā dienā, pamostoties mājās ar stipru kakla sāpēm, es beidzot pasaucu augu:
— Andrej Ivanovič, kā tev iet?
- Labi. Un tu?
- Es saslimu.
– Mums te bija mazliet jautri. Tad mēs sēdējām priekšroka līdz trijiem naktī.
- Nu, tu esi vesels!
- Labi, uzlabojies. Un tagad es dodos uz Čkalovskaju.
Kāds vīrietis! Kāds satvēriens! Viņš ieies savā kabinetā, ejot parakstīs papīrus, ko viņam iesniegusi sekretāre, protams, tos neizlasot, tad kā skrienoša mašīna atkal metīsies uz darbnīcu, uz lidlauku vai uz štābu. Nav tikšanās, viņš nekad nevienu nesauc pie sevis. Ja kaut kas ir steidzams, viņš steidzas uz vietu ar ierasto dziesmu "Mums tas jādara!" un pat ar tik neatkārtojamu nožēlojamu noti balsī. Nu, kurš gan var pretoties galvenajam inženierim?
Kādu dienu, kad uz viņa rakstāmgalda bija sakrājies papīrs un mēs steidzāmies kaut kur nokļūt, sekretāre pagriezās pret viņu:
— Andrej Ivanovič, lūdzu, paskaties.
Viņš satvēra visus papīrus ar izplestajiem pirkstiem un klusējot iebāza tos atkritumu tvertnē.
- Andrej Ivanovič, ko tu dari? Pēkšņi tur ir kaut kas svarīgs.
- Viņi jums atgādinās par svarīgām lietām. Visi. Dosimies uz Lidojumu pārbaudes staciju.
Viņa ātrums inficēja apkārtējos. Teikt, ka viņš ir dizaineru vai strādnieku iecienīts, būtu nepareizi, taču ar viņu bija viegli strādāt, viņa lūgumi tika izpildīti kā pasūtījumi, viņš bija pieejams un saprotams, visuresošs un visu zinošs, viņš bija rūpnīcas dvēsele.
Viņa vājās puses bija kārtis, vīns un sievietes. Kad mums bija brīvs vakars, mēs krājām vīnu vai alu un varējām sēdēt visu nakti, dzerot priekšroku. Protams, drīz es sāku pamāt ar galvu, un viņš, visus uzbudinājis, izkaisīja kārtis un jokus, sakot:
- Man patīk šis darbs!
1939. gada pavasarī tika pabeigts jaunās lidmašīnas valsts pārbaudes pirmais posms un tika nosūtīts provizoriskais slēdziens “uz augšu”. Gaisa spēku pētniecības institūts apstiprināja dizainera deklarētos pamatdatus, taču, protams, medus mucu pavadīja ar mušu: ieroči ir diezgan vāji, radionavigācijas aprīkojums diezgan slikts, un tas un tas.
14. jūlijā Staļins uzaicināja Jakovļevu kopā ar militārajiem lidotājiem; Kopā ar viņiem devās arī Gaisa spēku institūta vadošais lidojumu pārbaudes inženieris Holopovs.
"Vasja," es viņam jautāju vēlāk, "vai tu tur neesi apmulsis?"
- Un kas?! Es iegāju un ziņoju, kā paredzēts, un viņš teica: "Sēdies." Tad viņš sāka man jautāt par lidmašīnu, un es atbildēju uz visu, kā tas ir. Jakovļevam, es redzēju, tas nepatika, bet viņš sarunā neiejaucās.
- Kas viņš ir, Staļin?
— Viņš apklusa un tad jautāja: "Vai par to ir iespējams cīnīties?"
— Ja uzlabosi dažas lietas, tas ir iespējams.
Pēc tam viņš jautāja vēl pilotiem, pateicās visiem un atbrīvoja, bet Jakovļevs palika.
Drīz vien uzzinājām, ka lidmašīnu tika nolemts nodot ražošanā vienā no labākajām lidmašīnu rūpnīcām Maskavā.
Pēc nepieredzētas spriedzes manā dzīvē iestājās klusums darbā. 1939. gada maija brīvdienās es kopā ar savu svaini un viņa brāļiem devos uz ciemu pīļu medībās. Nopirkusi Pravda platformā, es neticēju savām acīm: pirmajā lapā bija dekrēts: "Par jaunas kaujas lidmašīnas izveidi apbalvojiet OKB-115." Starp citiem:
“...Ļeņina ordenis - Jakovļevs, Hromovs, Jastrebovs, Piontkovskis...
Darba Sarkanā Karoga ordenis - Demeškevičs, Žirovs...
Sarkanās Zvaigznes ordenis - Adlers, Vīgants, Sineļščikovs, Trefilovs, Šehters..."
"Kostja, Kostja," es kliedzu savam svaiņam, "skatieties!"
- Vai tu to redzēji? - viņš jautāja pēc dekrēta izlasīšanas. - Saskaņā ar redakciju.
Bija īpaša atsevišķa rezolūcija, ar kuru Jakovļevam tika piešķirta vieglā automašīna ZIS un 100 tūkstoši rubļu [6 - Kopā ar ordeņiem un medaļām tika apbalvoti 43 cilvēki. Ju I. Piontkovskis papildus pasūtījumam saņēma automašīnu ZIS un 20 tūkstošus rubļu. OKB darbinieku prēmiju nodrošināšanai tika piešķirti 100 tūkstoši rubļu, prēmijas saņēma 100 cilvēki. — Apm. red.]
- Nē. Nepievērsa uzmanību. Oho!
- Kā ar medībām? Varbūt varam atstāt?
- Kā tā? Atlīdzība ir atlīdzība, un pīles ir pīles.
Atgriežoties no ciema, biju tieši laikā uz apbalvošanas ceremoniju. Pats Kaļiņins pasniedza kastes ar kreiso roku un paspieda roku ar labo. Kad pienāca mana kārta, es pastiepu kreiso roku un ar labo atgriezu rokasspiedienu. Nežēlojot savu gaiši brūno ādas jaku, viņš tajā iegrieza caurumu un stingri uzskrūvēja “Sarkano zvaigzni” tikai ar četrciparu skaitli. Man šķita, ka krāsu salikums izrādījās harmonisks un visi apkārtējie skatījās uz mani ar izbrīnu un apbrīnu.
Īpaši kļuvu par sevi svarīga māsas priekšā, kura vienmēr uz mani skatījās no augšas, jau no bērnības uzsverot viņas pārākumu vecumā, mācībās un talantos. Un tad pēkšņi “Ženka muļķe”, “nelaimīgais filozofs” noslaucīja degunu.
Ja šis panākums man nedaudz pagrieza galvu, un tad ne uz ilgu laiku, tad AES bija starp zobiem. Kad Sergejs Trefilovs, pēc tam kļuvis par projektēšanas biroja oficiālo vadītāju, aizrādīja viņam par simttūkstošdaļu sadalīšanu, viņš viņu pārtrauca, sakot:
— Naudu piešķīra Jakovļevam, nevis komandai. Prēmijas, protams, būs, bet vēlāk ar Tautas komisariāta starpniecību [7 - Aviācijas rūpniecības tautas komisariāts tika izveidots 1939. gada janvārī - piezīme. red.]
"Jebkurā gadījumā jums pienākas," Trefilovs turpināja, "jums ir jāsarīko bankets visai pasaulei."
- Neko nevajag, nomierinies. Labāk kopt parketu, atkal visur ir netīrumi.
Tikmēr slava par Jakovļeva dizaina biroja panākumiem izplatījās visā aviācijas nozarē, un šeit pulcējās gan jauni, gan veci. Jaunie dizaineri, cenšoties atstumt pamatiedzīvotājus, sacentās savā starpā, lai piedāvātu “izcilas” idejas, kuras bez pienācīgas pārbaudes tika uzskatītas par pašsaprotamām un iekļautas tehniskajā dokumentācijā pēc Kirila Vīganta, kurš kļuva par priekšnieka pirmo vietnieku, norādījumiem. dizainers. Dublējuma būvēšanas laikā, kas arī tika uzticēts man, un pēc tam tā lidojuma testos, daudz kas tika labots un vests pie prāta, izlabots lidojumā, bet, diemžēl, tas netika pareizi atspoguļots sērijas rasējumos.
Pieaugošais apjukums seriālā lika Jakovļevam atsaukt mani no lidlauka un nosūtīt uz sērijveida rūpnīcu kā savu pārstāvi.
Tur, uz konveijera, bija sarindoti visdažādākie lidaparāti. Uz viena no tiem oriģinālā kompaktā šarnīra ložmetēja stiprinājuma vietā tika uzstādīts G. M. Moharovska un I. V. Venevidova projektēts lielgabarīta ložmetēja tornītis, kas izskatās pēc stikla putnu būrīša. Otrā, blakus, tika uzstādīts izvelkamais tornis, ko projektējis spējīgs dizainers G.I. Šis tornītis labi iekļāvās fizelāžas kontūrā noliktā stāvoklī, taču riebīgi sabojāja lidmašīnas racionalizāciju kaujā, virzoties uz priekšu gaisa plūsmā tieši tad, kad lidmašīnai bija nepieciešams vislielākais ātrums.
Visas lidmašīnas bija aprīkotas ar “uzlabotu” šasiju, ko vietējā sērijveida rūpnīcas strādnieks L.P.Kurbala pārveidoja tā, lai katrai no tām oriģinālā amerikāņu riteņa vietā uzstādītu mājas riteņu pāri. Taču šie riteņi neiekļāvās dzinēja gobelu izmēros, bet gan neķītri izspraucās. Arī tehnika bija pārbāzta, un tā it kā speciāli uzstādīta, lai gaisa plūsmā izlīstu viss iespējamais.
Ap lidmašīnām strādāja daudz cilvēku, taču montāžas cehs vairāk izskatījās pēc eksperimentālas darbnīcas, nevis pēc montāžas līnijas sērijveida rūpnīcā.
Mēģinot iesaistīties šajā satricinājumā, es šur tur iesaistījos karstās diskusijās, bet pats apzinājos, ka mana balss skan kā odu čīkstēšana blēdošā aitu barā. Nākamajā tikšanās reizē ar galveno inženieri, kurš toreiz bija Pjotrs Dementjevs, es kaislīgi sāku ierosināt steidzamus pasākumus, kas, manuprāt, palīdzētu izkļūt no pašreizējās situācijas.
Tomēr, jo vairāk es kūpoju, jo nevaldāmāks palika galvenais inženieris. Viņš sakrustoja kājas un runāja klusā balsī, reizēm ar roku noglāstīdams savu lielo pieri, kas gandrīz saplūda ar pliko vietu. Skaidri izrunājot vārdus, viņš teica:
— Lidmašīna ir neapstrādāta, nav sagatavota seriālam. Rasējumi jāatdod Jakovļevam, lai izstrādātu klientam pieņemamu paraugu, un tikai tad jāatsāk ražošana.
Viņa viedoklim pievienojās gandrīz visi klātesošie, un tagad tikai es sajutu pilnu bezdibeņa dziļumu, uz kura malas mēs atradāmies.
Pēc šīs tikšanās es devos pie Jakovļeva ar drūmu ziņojumu. Viņš mani uzmanīgi klausījās, netraucējot, un teica:
- Ko jūs domājāt? Vai šis milzu augs dejos pēc jūsu melodijas?
“Ne tikai sērijveida rūpnīca, bet arī mūsu izmēģinājuma rūpnīca pārstāja klausīties manos komentāros. Zīmējumi iet uz sērijveida ražotni caur manu galvu, ko parakstījis jūsu vietnieks, un man nav skaidrs, kā tas viss beigsies.
- Nekrītiet panikā, bet rakstiet par visiem saviem komentāriem Kirilam Aleksandrovičam Vīgantam, un mēs to nokārtosim šeit.
Uzrakstījis vairākas Vīgantam adresētas “lapiņas”, drīz vien pārliecinājos, ka esmu zaudējis savu agrāko autoritāti. Maniem komentāriem neviens īpaši nepievērš uzmanību, lieta slīd lejā pa slīpu plakni līdz dabas katastrofālam iznākumam, un tas, ka es palieku malā no notikumiem, iespējams, ir pat par labu. Kāpēc? Tā kā AES izrādījās diezgan tālredzīgs un, saprotot, ka kļuvis augstprātīgs, viņš pats uzrakstīja vēstuli Staļinam, iebilstot pret lidmašīnas palaišanu sērijveidā, pamatojot to ar lidmašīnas attīstības trūkumu.
Kad beidzot uz lidlauku tika nogādātas pirmās sērijveida lidmašīnas, sākās drudžains darbs pie sagatavošanas pirms lidojuma un pēclidojuma precizēšanas, kur mana pieredze noderēja. Šeit sērijā atkārtojās visas slimības, ar kurām mēs pārcietām lidmašīnas prototipa un tā rezerves lidojuma testēšanas posmā, un viņi labprāt klausījās manos vārdos. Es pats arvien vairāk ieslīdēju ārēja novērotāja un padomdevēja, nevis aktīva notikumu dalībnieka pozīcijā.
BB-22 sērijas versija - bumbvedējs Yak-4
Tādējādi lidmašīna izrādījās kā kāda cita bērns: visi strādāja pie tās pēc principa “kurš ko var izdarīt”. Tas noveda pie tā, ka viņam kļuva liekais svars, viņš izkropļoja, zaudēja ātrumu un tajā pašā laikā zaudēja interesi starp tiem militārpersonām, kuri iedvesmoja šīs izmaiņas.
Klusi, bez lieka trokšņa visa lidmašīnas atliktā un ražošanas iekārta tika pārcelta no rūpnīcas Nr.1 uz mazo ražotni Nr.81. Tur kādu laiku turpinājās tās sērijveida ražošanas un apdares darbi, kuru vadību pārņēma. Kurbala, pārcelts uz šejieni no rūpnīcas Nr.1 par sērijveida nodaļas vadītāju. Ar viņa aktīvu līdzdalību lidmašīna tomēr tika pabeigta, sākotnējais ātruma zudums tika kompensēts ar jaunu, jaudīgāku VK-105 dzinēju uzstādīšanu, taču līdz tam laikam jaunais pilnībā metāla niršanas bumbvedējs Pe-2 jau bija sācis darboties. stājas dienestā Gaisa spēkos, pārspējot mūsu pirmdzimto, pārdēvēto par Jaku -4 un drīzumā pārtraucot masveida ražošanu.
Pārsteigums
- Ar ko tu nodarbojies? — AES reiz jautāja, kad es atrados rūpnīcā, izbēdzis no lidlauka.
Es sāku runāt par pēdējiem apdares darbiem pie lidmašīnas BB-22, kuras atliekas vēl tika pabeigtas rūpnīcās Nr.1 un Nr.81. Jo vairāk es iedziļinājos detaļās, jo nepacietīgāks kļuva AES. Pārtraucot mani, viņš jautāja:
- Visas?
Es mēģināju turpināt, bet viņš atkal pārtrauca:
- Labi, pietiks. Jūs dosieties uz Ļeņingradu uz rūpnīcu Nr.47, lai ieviestu UT-3.
"Sveika, es esmu tava tante," es pie sevis nodomāju un skaļi teicu:
- Kad?
— Tiklīdz sagatavosi zīmējumus un tā tālāk, uz priekšu.
Tautas komisariātā, jau būdams tautas komisāra vietnieks, viņš diktēja mašīnrakstītājai uzdevumu un uzreiz to parakstīja. Tur bija teikts, ka esmu iecelts par rūpnīcas Nr.47 galveno projektētāju.
Ievēroju, ka papīrs bija drukāts tikai vienā eksemplārā un bez reģistrācijas numura. Man ļoti gribējās jautāt AeS par šo absurdu, bet es labāk turēju mēli.
Tomēr man ienāca prātā viena noderīga doma, un es jautāju:
— Vai ir iespējams prototipu UT-3 transportēt uz Ļeņingradu? Galu galā šeit viņš bezmērķīgi stāv pie žoga lidojuma stacijā, bet tur viņš var noderēt kā uzskates līdzeklis.
- Man nav iebildumu. Pirms to darāt, vienkārši pārbaudiet to.
- Tiks darīts.
Pirms došanās uz Ļeņingradu nolēmu šai lietai kārtīgi sagatavoties. Galu galā militārpersonas, iesakot UT-3 sērijveida ražošanai, Jakovļeva dizaina birojam sniedza daudz komentāru par šo lidmašīnu. Kopš tā laika ir pagājis daudz laika, un man bija rūpīgi jāatsvaidzina viss, kas saistīts ar šo lidmašīnu, un galvenokārt manā atmiņā. Lasot ziņojumu par lidmašīnas testiem, daudz kas palika viegli atmiņā, un daži komentāri man šķita nepazīstami: tā laiks izdzēš no atmiņas visu, kas mums kādreiz nepatika.
Paslēpis dārgo papīru prom no ziņkārīgo acīm, es sāku enerģiski gatavoties izbraukšanai. Ar Jastrebova palīdzību sāka rūpīgi pārbaudīt un remontēt prototipu UT-3. Atkārtoti izpētīju lidmašīnas valsts pārbaudes ziņojumu un visus komentārus sadalīju trīs grupās: a) pakļauti tūlītējai likvidēšanai; b) tiek likvidēts sērijveida ražošanas laikā; c) nav likvidēts, pamatojot likvidēšanas neiespējamības iemeslus. Izvilkumus izdalīju projektēšanas biroja komandām, lai rasējumos veiktu izmaiņas.
Sīkāk par situāciju Ļeņingradā uzzināju no Longina Lisa un Aleksandra Siņicina, kuri tur bieži viesojās, attiecīgi uzraugot UT-1 un UT-2, kas tur jau sen sērijveidā tika būvēti rūpnīcās Nr.47 un Nr.23.
Lai gan es pārgāju uz veco tēmu, es nevarēju pilnībā izraut BB-22 no sirds. Kādu dienu, aiz ieraduma, tuvojoties šai lidmašīnai, es nejauši nokļuvu interesantas sarunas liecinieks. Norādot uz vienu no BB-22 dzinēja nacelēm, Leons Šehters sacīja Jakovļevam:
"Ja paņemat šo gondolu kopā ar dzinēju vietā, kur ir ievilkta šasija, sēdiniet pilotu, piestipriniet spārnus un asti - jums ir gatavs iznīcinātājs." Turklāt ievietojiet pistoles stobru caur dzenskrūves vārpstu. Diezgan moderns.
Jakovļeva pirmais vietnieks Kirils Vīgants, stāvot blakus, atzīmēja:
— Levam viss ir vienkārši. Pat tāds spīdeklis kā Poļikarpovs jau daudzus gadus pakļaujas šai problēmai.
AES atbildēja:
— Nestāsti man, Kiril Aleksandrovič, Šehters ir Poļikarpova vērts.
Šī īslaicīgā pusjokojoša saruna izrādījās vēsturiska. Es netīšām nostājos pie vēlāk slavenā iznīcinātāja Yak-1 šūpuļa.
Tuvredzīgais Šehters, gandrīz ar degunu pieskaroties papīram, ātri ieskicēts vienvietīga lielgabala iznīcinātāja ar VK-105P dzinēju provizorisko projektu. Jakovļevs atbalstīja šo priekšlikumu, izspieda to cauri attiecīgajām iestādēm, un darbs OKB sāka vārīties, visas pārējās tēmas nobīdot otrajā plānā.
Tikmēr UT-3 remonts tika pabeigts līdz 1940. gada pavasarim, rasējumi bija pabeigti, un varēju doties uz Pēterburgu.
Gribēdams atstāt iespaidu uz ļeņingradiešiem, par savu ierašanos iepriekš paziņoju rūpnīcai Nr.47, zinot, ka man būs grūta cīņa ar citu galveno konstruktoru G.I., kurš jau sen bija apmeties šajā rūpnīcā.
Tikko pienākušas marta pirmās dienas, salnas un saulainas. 1940. gada sākums man radīja gaišas cerības, es gribēju pārbaudīt savus spēkus ne tikai kā vadošais dizainers, bet kā īsts priekšnieks ar viņa šķietami milzīgajām iespējām, lai gan tās man šķita visai neskaidrā formā.
4. martā no rīta Tušinskas lidlaukā mūsu vecais labais UT-3 veic pacelšanos un nosēšanos vienu pēc otras. Labajā pusē sēž viespilots L. M. Maksimovs, bet kreiso vietu ieņem mūsu priekšnieks, pilots Jūlians Piontkovskis.
Mēs ar Longinusu Foksu staigājam pa angāru, aukstumā stampādami ar kājām, un nepacietīgi gaidām, kad Maksimovs beidzot iepazīsies ar viņam jauno lidmašīnu, un apsēžamies kabīnēs. Lapsa kurn:
- Un velns mani pavilka, lai sazinātos ar tavu stulbo lidmašīnu. Kaut es varētu braukt ar vilcienu: nupat Strela tuvojas stacijai Ļeņingradā.
- Labi tev. Bet mēs tūlīt nonāksim rūpnīcā, nekur nav jāiet.
Šajā brīdī, veicot pēdējo priekšzīmīgo nosēšanos, Maksimovs patstāvīgi devās uz angāru, un Piontkovskis izaicinoši sakrustoja rokas uz krūtīm. Lidmašīna, saceļot sniega putekļu virpuļus, saulē dzirkstošos metāla dzenskrūves, apņēmīgi pagriezās un apstājās uz degvielas uzpildīšanu.
Piloti, kas izkāpa, iesildoties, tuvojās mums.
- Kāpēc jūs, Julian Ivanovič, tik rūpīgi pārbaudāt Maksimovu, viņš lido ne pirmo dienu.
– Tev būs mērķi.
Kad beidzot pacēlāmies, lejā pazibēja biezs drukns augums ar paceltu roku. Tā manā atmiņā uz visiem laikiem palika brīnišķīgais vīrietis un brīnišķīgais pilots Jūlians Ivanovičs Piontkovskis. Tiesa, tad es nezināju, ka redzu viņu pēdējo reizi.
Rūpnīcas lidlaukā mūs sagaidīja direktors P. P. Skarandajevs, bijušais izmēģinājuma pilots, galvenais inženieris E. Šaroiko un vairāki svešinieki.
- Kur ir Pehovs, Kapitonovs, Šulmans, Kellarevs? - ES jautāju.
"Pehovs, sekojot jūsu piemēram, lēca ar izpletni," atbildēja Šaroiko, "bet viņš bija šokā un neizvilka gredzenu." Kapitonovs devās uz Somijas fronti kā brīvprātīgais slēpotājs un vēl nav atgriezies, savukārt Kellarevs kļuva par smagu dzērāju un bezsamaņā pakārās.
— Kur ir Pahomovs, mūsu bijušais dizainers?
- Grohovska vadībā viņš uzkāpa kalnā, bet, kad šī krāpniecība uzsprāga, viņš kaut kur pazuda.
"Labi," Skarandajevs iejaucās mūsu dialogā, "cilvēki no ceļa droši vien ir izsalkuši, iesim."
Pusdienojot es parādīju Skarandajevam savu nodomu un nolasīju vāji slēptu neapmierinātību viņa rupjajā sejā.
— Mums jau ir galvenais dizainers, un viņam ir arī projektēšanas birojs. Kāpēc mums ir vajadzīgs vēl viens galvenais?
- Bet jūs veidojat tikai Jakovļeva konstruētās lidmašīnas - UT-1, UT-2, un tagad būvēsit arī UT-3, kāds Bakšajevam ar to sakars?
“Viņam ir uzdevums uzbūvēt lidmašīnu ar maināma laukuma spārnu ar bīdāmām sekcijām, un to viņš arī dara.
— Cik zinu, viņa uzdevums ir tikai uzbūvēt aerodinamisko modeli, pēc kura tas tiek izpūsts pa TsAGI cauruli, jautājums par šādu lidmašīnu vēl tiks izlemts. Pa to laiku Lis turpinās uzraudzīt UT-1, Siņicins pētīs UT-2 uzvedību plakanā griešanās režīmā, bet man būs jāstrādā pie UT-3 un jākoordinē darbs pie visām Jakovļeva mašīnām. Starp citu, Pāvel Petrovič, kā tev veicas ar savu plānu?
— Mēs sniedzam jums tādu plānu kā pulksteņa mehānisms. Mašīna no rīta, otra pusdienlaikā un trešā vakarā.
— Vai ir daudz virsstundu?
- Mēs varam iztikt bez viņiem.
- Nu, tu iedod. Viņi visur smagi strādā, viņi neredz dienas gaismu, un jūs staigājat ar vēsumu priekšgalā.
— Mēs, ļeņingradieši, izmantojam tehnoloģiju un organizācijas priekšrocības.
Mēs ar Lisu apmetāmies Oktjabrskajā, kur Siņicins bija dzīvojis ilgu laiku. Viņa transportlīdzeklis bija divvietīga mācību lidmašīna UT-2 ar M-11 dzinēju.
Lidmašīna patika lidojumu skolu un lidošanas klubu pilotiem un instruktoriem, līdz tika atklāts, ka tai ir tendence no stāva apgrieziena pāriet uz plakanu, no kura tā izkāpa negribīgi. Pēc vairākām reģistrētām katastrofām sākās panika un radās jautājums par UT-2 izņemšanu no ekspluatācijas un ražošanas.
Mācību lidmašīna UT-2
Veicis sarežģītus pētījumus, Siņicins kopā ar izmēģinājuma pilotu V. L. Rastorgujevu un LII metodes inženieri K. N. Mkrtičjanu atklāja plakanā griešanās noslēpumu un tādējādi izglāba UT-2 no sabrukšanas un vairākus potenciālos upurus. Šim nolūkam grupa ceļoja pa valsti, lidošanas klubos un lidošanas skolās demonstrējot metodi, ko viņi bija atraduši, kā izvilkt UT-2 no plakanas griešanās. Šis cirks izskatījās šādi:
— Parādiet man lidmašīnu, kas neiznāk no griešanās.
- Šeit viņš ir.
- Kā ar viņu?
"Mēs varējām viņu dabūt ārā no aizmugures, tikai ar motora palīdzību."
Rastorgujevs iekāpj norādītajā automašīnā, sasniedzis 800 metru augstumu, viņš pilnībā izslēdz dzinēju, palēninot ātrumu, apstādina dzenskrūvi, griežas vertikāli, iebrauc plakanā griezienā un, darbojoties tikai ar stūrēm, droši iziet no šī apgrieziena. nelielā augstumā. Pēc nosēšanās sākās detalizēta instruktāža.
Tomēr problēma netika pilnībā atrisināta. Piesardzīgi klienti pieprasīja izsmeļošu izpēti, tostarp plakanā korķviļķa apgriezto versiju, kas izrādījās vēl grūtāks un neizpētīts jautājums, ko šī labi koordinētā grupa turpināja darīt.
Būtiskā atšķirība starp plakanu griešanos un stāvu griešanos bija tā spēja nepakļauties pilotu standarta darbībām. Rotējoties milzīgā ātrumā, kā kļavas lapa, lidmašīna nokrīt līdz pat zemei, ja vien pilotam nav zināmas īpašas metodes, izņemot instinktīvas darbības.
Longins Liss bija UT-1, mazas, veiklās mašīnas, vadošais dizainers, kas arī bija diezgan apgrūtinošs. Viņam bija bieži jābrauc starp Maskavu un Ļeņingradu, ātri risinot radušās problēmas.
Pilsētas otrā galā atradās vēl viena lidmašīnu rūpnīca Nr.23, kur Oļegs Antonovs tolaik bija akreditēts kā Jakovļeva pārstāvis. Tur paralēli rūpnīcai Nr.47 papildus ražošanā tika nodota lidmašīna UT-2, uz montāžas līnijām atstājot vecāko sērijveida U-2, ko rūpnīca jau sen bija apguvusi. Antonovs oficiālajā dzīvē bija pilnīgi neatkarīgs no mūsu grupas, taču nedēļas nogalēs mēs bieži tikāmies un pavadījām brīvo laiku kopā.
Mūsu braucienu iecienītākās vietas, kurās piedalījās arī no Jakovļeva konstruktoru biroja komandētā spēka inženiere Elizaveta Šahatuni, bija Gatčina, Ermitāža, Pēterhofa un īpaši Krievu muzejs. Antonovs, vecs Ļeņingradas iedzīvotājs, daudz zināja par glezniecību, pats labi zīmēja un bija pārsteidzoši viegls.
Es atpazinu Antonovu kā dizaineru ilgi pirms sapratu viņu kā īstu cilvēku. 30. gadu sākumā mums, planieru entuziastiem, kas trenējās uz Igora Tolstiha smagā un neveiklā mācību planiera IT-4, bija iespēja pāriet uz Antonova projektēto “Standartu”. Šeit apjomīgā un smagā astes kopne padevās vieglai, elegantai sijai, spārna iekšpusē esošās tērauda breketes ar sarežģītiem metāla stiprinājumiem tika aizstātas ar oriģinālajām saplākšņa sloksnēm ar naglām un līmi. Neveikli sarežģīto un smago pilotu kabīni nomainīja viegls bīdāmais pārsegs, kas uz lidmašīnas korpusa tika uzstādīts tikai pēdējā brīdī, pirms pacelšanās. Ne tikai lidošana, bet arī tās vilkšana pa zemi, kas parasti pavada planēšanu, ir kļuvusi nesalīdzināmi patīkamāka un vieglāka.
Turklāt, nomainot tikai spārnus uz tiem pašiem komponentiem, mācību tipa planieri var viegli pārvērst par “Upar” (mācību planieri). Ja to veicināja reljefs vai laika apstākļi, vakardienas planiera pilots pārvērtās par planieri.
Kļuvis slavens Ļeņingradā, Antonovs drīz pārcēlās uz Maskavu, kur Tušino nodibināja valstī pirmo planieru rūpnīcu. Šeit plaši tika būvēti ne tikai mācību planieri, bet arī daudzveidīgs rekordu, aerobātisko, vilkšanas un eksperimentālo aparātu sortiments.
Kad uztraukums ap planēšanu sāka mazināties, planieru rūpnīca tika slēgta, un pats Antonovs pārcēlās uz Jakovļeva dizaina biroju. Viņa pirmais darbs šeit bija pasažieru lidmašīnas Nr. 19 uzbūve uz “septiņpadsmitās” mašīnas (UT-3) bāzes, ko viņš veica kā galvenā konstruktora vietnieks. Galvenais, protams, bija Jakovļevs. Lidmašīna izrādījās laba, bet tā nenonāca ražošanā, jo pasaule jau smaržoja pēc šaujampulvera un nebija laika pasažieru lidmašīnām.
Kad Antonovs un viņa pastāvīgais pavadonis Šahatuni parādījās Ļeņingradā, mēs satikāmies kā seni paziņas, taču mūsu kopīgās pastaigas nebija ilgas. Antonovs saņēma paziņojumu ierasties Maskavā un noformēt viņa iecelšanu par galveno konstruktoru Kauņā, kur tika nolemts uzbūvēt vācu lidmašīnu Fieseler “Storch” (“Stārķis”), ko Gērings dāvināja Vorošilovam kā Vācijas un padomju draudzības zīmi. , kas tomēr izrādījās ļoti īslaicīgs. Šis “stārķis” patiešām bija garkājains, kas arī ieguva savu nosaukumu.
Pirms Antonovs aizgāja, es viņam jautāju:
— Oļeg Konstantinovič, kā var piekrist braukt uz Lietuvu līdz mūža galam tikai tāpēc, ka viņi piedāvā labu amatu un interesantu darbu?
– Un kad mēs kādreiz esam kaut ko darījuši ilgāk par gadu?
Viņa pravietiskā atbilde tobrīd man šķita vienkāršs joks.
Darbs pie UT-3 noritēja daudz ātrāk, kad man izdevās šajā lietā iesaistīt Bakšajeva nelielo projektēšanas biroju, kamēr viņš bija pazudis Maskavā, veicot viņa pilnīgi nereālā lidmašīnas prototipa testus.
Paralēli pārbaudītā UT-3 modeļa ieviešanai sērijā mēs, apvienojot visu vietējo dizaineru spēkus, sākām izstrādāt šīs lidmašīnas standartu 1941. gadam. Tās vienkāršotajai versijai, mūsuprāt, bija maksimāli jāatbilst pasūtītāja vēlmēm, kas norādītas valsts pārbaudes ziņojumā. Līdz 1940.–1941. gada ziemai lidmašīna tika uzbūvēta un sākās lidojuma testēšana.
Sākumā no Gaisa spēku pētniecības institūta ieradās leģendārais izmēģinājuma pilots A. B. Jumaševs, kurš tālajā 1937. gadā kopā ar M. M. Gromovu un S. A. Daņiļinu lidoja no Maskavas pāri Ziemeļpolam uz ASV, labojot lidojuma attāluma rekordu. Man bija iespēja lidot kopā ar viņu, sēžot otrā pilota sēdeklī, viņa pārbaudes lidojuma laikā. Viņš kā burvis piespieda lidmašīnu ļoti ātrā tempā veikt visas testēšanas laikā nepieciešamās evolūcijas, bez manāmām pauzēm pārvietojoties no vienas figūras uz otru, un tikai divu stundu laikā izdevās ļoti rūpīgi pārbaudīt stabilitāti, vadāmību utt. visos iespējamos režīmos gaisa kuģa īpašības. Šādas pārbaudes parasti ilgst nedēļas vai mēnešus.
Pēc nevainojamas nosēšanās viņš skaidri un ātri aizpildīja lidojuma lapu ar visaptverošu lidmašīnas novērtējumu, paziņojot, ka modificētais modelis ir piemērots masveida ražošanai. Pēc tam, paņēmis dežūrmašīnu, viņš tādā pašā tempā braukāja pa antikvariātiem, nopirka gleznas un niekus un tajā pašā vakarā ar Strelu aizbrauca uz Maskavu.
Pēc kāda laika pie mums ieradās Gaisa spēku pētniecības institūta vadītājs A. I. Filins, aplidoja mūsu “standartu” un teica par to “debesis un zeme”, ar to domājot “standarta-41” un oriģinālā UT salīdzinošās īpašības. -3, lidoja atpakaļ uz Maskavu.
UT-3M - 1941. gada standarts
Tikmēr UT-3 lidmašīnu ražošana pēc veciem rasējumiem jau ir attīstījusies diezgan labi. Uz montāžas līnijas viens pēc otra atradās apmēram pieci sērijveida transportlīdzekļi ar dažādu pabeigtības pakāpi; Man jau likās, ka savu darbu esmu izdarījis labi. Un tad Skarandajevs vairoja manu pašapziņu.
— Vai jūs ilgu laiku esat atvaļinājumā?
- Pieci gadi.
— Vai vēlaties ar sievu doties uz Sočiem? Ir divi pēdējā brīža ceļojumi uz brīvdienu māju.
- Protams, ka gribu. Paldies, Pāvel Petrovič, es to negaidīju.
"Ņem to," viņš pasniedza man vērtīgos papīrus.
"Es vienkārši iebraukšu Maskavā pēc savas sievas, un mēs dodamies ceļā!"
- Nāc, lai tev labs ceļojums.
Maskavā es tomēr nolēmu doties uz Tautas komisariātu pie Jakovļeva kā tautas komisāra vietnieka, lai ziņotu viņam par darba gaitu Ļeņingradā. Ne negaidītie ceļojumi, ne īslaicīgā Bakšajeva parādīšanās rūpnīcā ar negatīvu TsAGI slēdzienu par viņa lidmašīnas maketa pārbaudi mani nebrīdināja.
Dodoties uz Jakovļevu, es sāku krāsot Ļeņingradas Dizaina biroja panākumus rozīgākajās krāsās. Viņš mierīgi klausījās manī klusēdams, netraucējot, tikai es pamanīju, ka viņš ne tik daudz klausās manā runā, bet it kā pēta manu seju, skatās man acīs, it kā cenšoties noskaidrot, vai nav kaut kas cits. vārdos un frāzēs apslēpta nozīme. Kad es pabeidzu, viņš jautāja:
- Vai tev ir viss?
"Nē, ir vēl viena lieta," un pievienoja informāciju par atvaļinājumu.
- Tieši tā? Pēc tam dodieties uz Aviācijas rūpniecības tautas komisariāta ekonomisko pārvaldi, nododiet talonus un nekavējoties atgriezieties Ļeņingradā.
No pārsteiguma es apmulsu un apklusu. Kad es atkal varēju runāt, es kaislīgi teicu:
- Kā tas nākas? Vienreiz bija iespēja patiesi atpūsties. Es varētu aizbraukt, neapmeklējot tevi. Viņš rīkojās pārāk apzinīgi. Ziņots bez zvana. Un jūs tā vietā, lai pateiktu “paldies”, rīkojieties tik necilvēcīgi. Iedomājieties, ka manis tur nebija. Uz redzēšanos.
Un, strauji pagriezies, viņš izgāja no kabineta, dusmās aizcirzdams durvis.
Nedaudz atdzisis atcerējos, ka jau pirms izbraukšanas uz Ļeņingradu tiku pieņemts par partijas biedru un atlika vien doties uz rajona komiteju pēc partijas kartes. Pirmā sekretāre mani sirsnīgi uzņēma un pēc atbilstošiem atvadīšanās vārdiem jautāja:
- Vai jums ir kādi jautājumi?
- Tur ir viens. "Un es viņam pastāstīju par savu situāciju." – Vai tad man doties atvaļinājumā vai atgriezties darbā?
— Ja tu būtu aizbraucis tieši, tad viss būtu kārtībā, bet, ja ziņotu, tad jāpakļaujas tautas komisariātam.
Nolēmis atgriezties, es nodevu vienu talonu, bet otru atstāju savai sievai, saprotot, ka Jakovļevs viņai nav pasūtījums.
Lai gan manu lēmumu noteica partijas disciplīna, es ilgi nevarēju nomierināties. Aizgājusi uz Upes staciju un pastaigājusies pa skaisto krastmalu, sakārtoju savas sajūtas. “Jupiter, ja tu esi dusmīgs, tad tu kļūdies,” man ienāca prātā seno romiešu teiciens. Patiesībā, ja paskatās uz šo situāciju ar AES acīm, atmetot pieņēmumu par vienkāršu tirāniju, kāpēc viņš lika man atgriezties un nekavējoties? Vai notika kaut kas steidzams? Nu, piemēram, pēc manas aiziešanas, ja ne standarts, ka bez manis diez vai lidos, tad avarēja viena no sērijveida lidmašīnām. Jā, šāds gadījums ir pilnīgi iespējams. Tad kāpēc, brīnās, es dusmojos? Vai arī, ja drīz sāksies karš? Viņš var par to zināt, taču viņam nav pienākuma ar mani dalīties ar konfidenciālu informāciju. Bet tu nekad nevari zināt, kas vēl varēja notikt, ka man būtu piedots, ka es viņam uzreiz pajautāju. Kur ir mana vienkāršā izturība? Vai es pats esmu lidojis pārāk augstu? Ko tieši es izdarīju tik izcilu? AES ir vairāk nekā divi desmiti eksperimentālu lidmašīnu, no kurām vairākas jau tiek ražotas sērijveidā, bet ko jūs darāt? Es uzbūvēju tikai vienu, un pat tas nebija jauns, bet tikai pārveidots, un jau bija priekšstats par sevi.
Viņi mani negaidīja Ļeņingradā. Skarandejeva laipnība un iejūtība izrādījās izlikta. Bija strīds.
Piedzīvojis fiasko TsAGI ar savu modeli, Bakšajevs uzsāka intrigu ar mērķi pārtvert Jakovļeva UT-3. Kopā ar Skarandajevu viņi sastādīja vēstuli partijas Centrālajai komitejai, apsūdzot Jakovļevu ne vairāk kā sabotāžā. Fakts ir tāds, ka viņš ieviesa ražošanā UT-3, kas paredzēts lidojumu personāla apmācībai bombardēšanai tikai no horizontālā lidojuma, savukārt vācieši jau sen un plaši praktizēja niršanas bombardēšanu.
Bakšajevs tikai nāca klajā ar ideju UT-3 aprīkot ar gaisa bremžu atlokiem un vienkāršu tēmēkli, bet pārdēvējot to par UTPB un tādējādi kļūt par šīs lidmašīnas galveno konstruktoru Jakovļeva vietā.
Kamēr es braucu uz Maskavu, sazvērnieki visus dizainerus pārcēla uz šo darbu. UTPB nozīmēja: mācību niršanas bumbvedējs.
Kā vēlāk uzzināju, Jakovļevs par to zināja, jo viņa rokās nonāca šī strīdīgā Centrālās komitejas vēstule. Es, protams, neko par šo visu nezināju. Ierodoties Ļeņingradā, es izkliedēju visu šo amatieru darbību un atkal liku dizaineriem strādāt pie notiekošā darba pie UT-3 precizēšanas, paziņojot:
— Pagaidām izpildīsim valdības norādījumus, taču Maskavā jau ir izstrādāta lidmašīnas versija kā niršanas bumbvedējs, un drīzumā no turienes tiks nosūtīti gatavie rasējumi. (Tie, protams, bija meli, bet “baltie meli”).
Protams, Bakšajevam tas nepatika, un Skarandajeva līdzdalība man pagaidām nebija zināma.
Drīz viņi man piezvanīja no Maskavas, lūdzot satikt Lisu ar zīmējumiem. Saprotot, ka nav pareizi doties uz Maskavas priekšposteni uz rūpnīcu un pēc tam atgriezties pie “Sarkanās bultiņas” ierašanās, es paliku viesnīcā. Tiesa, es vilcinājos un nepaspēju nokāpt lejā, lai brīdinātu Šaroiko, kurš no rīta ieradās pēc manis savā mašīnā, ka es šoreiz neiešu viņam līdzi.
Kad mēs ar Lisu, pa ceļam sarunājuši Maskavas ziņas, ieradāmies rūpnīcā, pie ieejas mani brīdināja, ka direktors mani gaida. Ieejot kabinetā, uzreiz pamanīju, ka kaut kas nav kārtībā: pilnīga vadības un partijas aktīvistu sapulcēšanās.
Tieši no sliekšņa Skarandajevs svinīgi jautā:
— Kāpēc galvenais dizainers šodien kavējās uz darbu 3 stundas un 23 minūtes?
“Es nekavējos, bet kavējos darba darīšanās, tikos pie stacijas projektētāja Lisa, kas nosūtīta no Maskavas ar oficiālu dokumentāciju. Turklāt, kā zināms, man ir neregulārs darba laiks.
- Sniedziet rakstisku ziņojumu par savu uzvedību, kas pārkāpj Darba disciplīnas likumu [8 - PSRS Augstākās padomes Prezidija 1940. gada 26. jūnija dekrēts. Kavēšana vairāk nekā 20 minūtes tika uzskatīta par darba kavējumu. Par to draudēja brīvības atņemšana uz laiku līdz 3 mēnešiem ar automātisku izslēgšanu no partijas.]
"Es nedomāju jums ziņot, jo es neesmu jūsu pakļautībā," es sacīju un, strauji pagriezusies, devos uz izeju.
— Galvenais dizainers, visapkārt!
Klusi paskatoties pār plecu, es aizgāju.
Pēc divām dienām rūpnīcas jurists mani konfidenciāli informēja, ka pret mani ir ierosināta krimināllieta par apsūdzību par darba kavēšanu un nosūtīta uz tiesu.
Ko es varētu darīt? Pēc skandalozās uzvedības tautas komisariātā lepnums neļāva vērsties pēc palīdzības pie Jakovļeva. Nācās pasīvi gaidīt tālāko dabisko notikumu gaitu.
Vispirms nāca pavēste ierasties tiesā. Tad no Siņicina es uzzināju par Jakovļeva gaidāmo ierašanos Ļeņingradā tajā pašā dienā, kad mana lieta bija jāskata tiesā, un pat stundas gandrīz sakrita.
Tomēr es izvēlējos ierasties tiesā, un Siņicins devās sagaidīt Jakovļevu stacijā.
Tiesnesis bija nepārprotami neizpratnē.
— Vai jūs esat rūpnīcas galvenais dizaineris?
- Jā.
Sekoja ilgs klusums, un tiesneša sejā pauda neizpratni.
"Ja atļaujat," es teicu, "iesniegt nelielu precizējumu, būtība ir šāda: lai gan es strādāju rūpnīcā Nr. 47, es ziņoju tieši nevis direktoram, bet gan aviācijas nozares tautas komisāra vietniekam. Jakovļevs. Šodien viņš ierodas Ļeņingradā. Iespējams, ka viņš spēs ieviest skaidrību šajā jautājumā.
Jautrais tiesnesis paziņoja:
— Tiesa tiek atlikta uz trim dienām.
Vakarā viesnīcā Siņicins teica, ka AES šo stāstu ņēmis pie sirds, gatavojas aprunāties ar tiesnesi un nokārtot lietu, labi zinot, ka ķildu uzsāka Bakšajeva-Skarandajeva tandēms, un es biju tikai upuris.
Patiešām, Jakovļevs vērsās tiesā, lieta tika slēgta, jo nebija pierādījumu par noziegumu, un dzīve pamazām atgriezās savās sliedēs: darbs - viesnīca darba dienās, izbraukumi uz laukiem brīvdienās un dažreiz teātris vai kinoteātris vakaros. .
Mans pastāvīgais draugs un cīņu biedrs gan Maskavā, gan Ļeņingradā Aleksandrs Siņicins pēc daudzu gadu darba ar Tupoļevu nokļuva Jakovļeva dizaina birojā, kur viņš cieši pazina daudzus cilvēkus, īpaši A. A. Arhangeļski. Apaļains, garš un platiem pleciem, ar stingri zilām acīm, viņam bija milzīgs fiziskais spēks un, tāpat kā gandrīz visiem spēcīgajiem vīriešiem, labsirdīgs raksturs un mierīgs humors. Ja es viņu nemudinātu kaut kur iet vai kaut kur iet, viņš laicīgi iet gulēt, vispirms izslēdzot telefonu un aizvelkot aizkarus. Viņš tik ļoti izvairījās no sievietēm, ka savulaik es viņu uzskatīju par impotentu. Pēc tam viņš to visnoteiktākajā veidā noliedza, apprecoties ar viena mūsu dizainera sievu. Vispirms viņam vajadzēja viņu atņemt no vīra, pēc tam tik pamatīgi apburt, ka viņa dzemdēja trīs priekšzīmīgus bērnus.
Vēl viens mans tuvs draugs Longinuss Līss bija pilnīgs pretstats Siņicinam. Augumā mazs, dzīvespriecīgs, veikls, kodīgs, asprātīgs un izsmējīgs, vienmēr kaut ko izdomājis, īsts dizainers un visu amatu džeks, ātri vien pieradis pie Jakovļeva dizaina biroja.
Kad kādu dienu Sergo Ordžonikidze ieradās lidlaukā, AES viņam parādīja jaunu eksperimentālo lidmašīnu UT-1 un iepazīstināja cienījamo viesi Longinu Lisu:
- Un tas ir ļoti spējīgs jauns vadošais dizainers Lis, komjaunatnes biedrs.
Sergo paskatījās uz Longinusa pliko galvu, noņēma cepuri un, glāstīdams viņa matus, sacīja:
"Tad es droši vien joprojām esmu pionieris!"
Par visu savu radošo darbību Longinuss bija diezgan slinks. No viņa teicieniem atceros sekojošo: “Lai kur tu strādātu, kamēr nestrādā”, “Normāls cilvēks nevar produktīvi strādāt vairāk par trim stundām dienā” vai “Kopš feniķieši izgudroja naudu, pateicība ir vislabāk izpaužas nevis pasūtījumos, bet naudā." (Tas tika teikts par vienu pasūtījumu rūpnīcā, kad viņam tika izteikta pateicība).
Starp citu, rūpnīcas Nr.47 OKB bija pieklājīgs fonds, kas bija paredzēts kultūras vajadzībām. Mēs to izmantojām ekskursijā un apmeklējām Penates, kur dzīvoja un strādāja Iļja Repins. Kopīga pastaiga labi ietekmēja komandas saliedētību, un es jau jutos kā īsts galvenais dizainers.
Lidmašīnu rūpnīcā Nr.23 tika pārtraukta U-2 un UT-2 ražošana, kuras viņš cepa kā pankūkas. Tur viņi nolēma sākt jaunā iznīcinātāja LaGG-3 ražošanu, taču tā dizains bija diezgan sarežģīts, turklāt tas vēl nebija pabeigts, un rūpnīcā nepārtraukti ienāca būtiskas izmaiņas. Lietas negāja labi.
Uz šī fona rūpnīca Nr.47 izskatījās attīstīta, tā ritmiski izklāstīja savu plānu, un Skarandajevs staigāja apkārt kā varonis.
Lapsa devās uz Maskavu, un mēs ar Siņicinu laimīgi dzīvojām savā viesnīcā “Oktyabrskaya” un pat sākām kļūt augstprātīgi.
"Ko, Saša," es saku kādu dienu vasaras sākumā, "vai mums un jums nav pietiekami daudz naudas, lai aizbrauktu ar taksometru uz Pēterhofu?"
- Nu, laikam iesim.
Pamatīgi pabrokastojuši, nesteidzīgi devāmies gar Ņevski uz Gostiny Dvor un svētdienas rītā lieliskā noskaņojumā gaidījām taksi.
Pēkšņi sāka runāt ielu skaļruņi, par kuru esamību mums nebija aizdomas, un atskanēja vārdi:
– Tagad... runās Molotovs. Tagad būs…
Cilvēki sāka pulcēties pie skaļruņiem, un arī mēs nācām augšā.
Kad Molotovs pieteica karu, nez kāpēc klupdams, it kā stostīdamies uz vārda “Staļins”, es skatījos nevis uz iemuti, bet gan uz sanākušo sejām. Iepriekš likušās tik ikdienišķas, ļeņingradiešu sejas kļuva neatpazīstami stingras un koncentrētas, it kā iekšējam skatienam būtu skaidra priekšstats par pilsētas turpmāko traģisko likteni.
Kad runa beidzās, viņi sāka klusi izklīst. Nekas nebija līdzīgs Pirmā pasaules kara sākumam. Toreiz uzliesmoja “džingoisma” vilnis, kura virsotnē mans tēvs brīvprātīgi devās uz fronti no Petrogradas kā militārais pilots. Tagad, neizlēmīgi stāvējuši pie skaļruņa, mēs ar Siņicinu klusā balsī runājām:
- Nu, ko tu saki, varbūt tomēr brauksim uz Pēterhofu?
- Varbūt. Pretējā gadījumā, kas zina, kad mēs tagad tiksim ārā un vai mums tas būs jādara?
- Labi, iesim.
Pēterhofas parkā bija maz cilvēku, skaļruņi aicināja atpūsties, bet tas, protams, nevarēja uzlabot garastāvokli visiem, arī mums, un mēs drīz devāmies prom.
Atceļā nolēmām doties pa jūru, ar parastu mazu kuģi. Šur tur bija redzami no ūdens izlīduši masti. Kā izrādījās, mūsu ūdeņos karā noķertos vācu tirdzniecības kuģus nogremdēja viņu pašu apkalpes, kuras, izkāpušas krastā, tika internētas. Tālumā virs Kronštates cauri melnajiem pretgaisa lādiņu sprādzieniem izskrēja vācu izlūklidmašīna, kura sāka kūpēt un, gaisā izvelkot milzīgu loku, ietriecās līcī, visi uz mūsu kuģa atradās vienbalsīgi.
Pirmajās kara dienās Ļeņingradā ik pa laikam bija mierīgi, pa dienu tika izsludināti uzlidojumi, taču katrs no tiem ilga ne ilgāk par stundu. Mēs redzējām tikai mūsu pašu cīnītājus, kas atgriezās no dienvidiem. Oktjabrskas pagrabā trauksmes laikā tika atvērtas masīvas durvis, un viesi nokāpa tur. Bumbu patversmes kazemāti izrādījās plaši, bet drūmi; daudzu sejas izskatījās nomāktas un izbiedētas, un slavenā aktrise Alisa Kūnena, smalks un nervozs cilvēks, neizturēja spriedzi un kļuva histēriski...
— Nu, Aleksandr Andrejevič, vai, jūsuprāt, viesnīcas restorāns tagad ir atvērts?
- Jāpārbauda.
- Tad iesim.
Restorāns, kas dzirkstīja no traukiem un spoguļiem, bija tukšs, tīrs un svinīgs. Apsēdušies pie sava mīļākā galdiņa pie loga, draudzīgi sasveicinājāmies ar mūsu pazīstamo viesmīli:
"Tēvocis Saša," Siņicins iesāka, "dod man kartupeļus, ļoti karstus, kā jūs zināt, siļķi un, protams, kafiju degvīna ar ledu, melno maizi, sviestu un pēc pusstundas steiku. iesākumam.”
"Jā, jā," sacīja veiklais viesmīlis un metās izpildīt pasūtījumu.
"Jums ir tik majestātisks izskats, ka varētu domāt, ka esat galvenais dizainers, nevis es." Vai tavā ģimenē nebija muižnieku? Kur tev tādas manieres?
"Tā ir taisnība, ka man ir šķirne," Siņicina mazās zilās acis dzirkstīja un stingri skatījās manī, "galvenais ir šķirne."
Viņa taisnais deguns, mazās spītīgās lūpas, saplacinātās ausis uz apaļās galvas piešķīra viņa sejai labsirdīgu izteiksmi, bet atgādināja inteliģenci un raksturu.
– Jūs esat šķirne, bet man šķita, ka no jums būs labs galvenais inženieris, taču jūs esat kaut kā pasīvs, ne uz ko netiecoties. Tagad, kara laikā, nekas nesanāks, ja būsi pieticīgs.
"Jo augstāk jūs uzkāpsit, jo sāpīgāk būs krist," atbildēja Siņicins. — Divdesmit trešajā rūpnīcā jau ir izņemti seši pāri — direktori un galvenie inženieri — un lieta joprojām neveicas. Dzirdēts? Mūsu Skarandajevu tur pārceļ, lai lietas uzlabotu.
- Viņš to izlabos! Varu derēt, ka viņš nespēs tur palikt pat mēnesi, lai arī kāds gudrs galvenais inženieris viņam tiktu nozīmēts.
- Piekrītu. Vai jums nešķiet, ka vācieši virzās uz priekšu nepieredzētā ātrumā, kaut kā nedabiski, kā pērkona negaisa frontes draudīga tuvošanās, kad mākoņi traucas, bet vēja vēl nav?
"Ja viņi nāks tuvāk, notiks viss: vējš, pērkons un zibens." Man šķiet, ka viņi tuvosies vecajai robežai, Pleskavai, Porhovai un ieskriet nocietinātos apgabalos,” es izteicu savu viedokli.
– Tas ir labi. Kur tagad ir Oļegs Antonovs? Kauņa atrodas tikai akmens metiena attālumā no robežas. Tagad viņam nav laika trekniem – ja vien viņš būtu dzīvs. Un varbūt ir pienācis laiks man doties uz Maskavu. Uz mūsu vēstulēm ar jums - bez atbildes, bez sveicieniem.
- Uz priekšu. Un es palikšu šeit. Puiši steidzas apkārt ar ierosinājumu apbruņot UT-2, bet kaut kādu iemeslu dēļ tas mani neuzrunā: UT-2 pret Messerschmitt - nē, tas nav nopietni, es teicu Siņicinam.
- Tu gribi teikt, ka tas nav nopietni? Bet ir priekšlikumi apbruņot pat U-2.
— Brīva griba, bet man vajag cīnīties ar fašistiem ar līdzvērtīgu vai pārāku ieroci. Es tagad atdotu daudz, lai atgrieztos Jakovļeva projektēšanas birojā, lai izveidotu jaunus iznīcinātājus. Starp citu, jūs zināt: Jak-1 tika veiksmīgi pārbaudīts un palaists Saratovā.
- Jā, es zinu. Kā tas beidzās ar BB-22? - jautāja Siņicins.
- Tas beidzot tika izstrādāts astoņdesmit pirmajā rūpnīcā un pārdēvēts par Yak-4. Tas nav kā rūpnīcā Nr.1: skurstenis ir zemāks un dūmi ir plānāki, viņi to pamazām būvē. OKB un valstij šī lidmašīna kļuva par kaut kādu katalizatoru: OKB pārliecinājās par Jak-7, jo dzinēji ir vienādi, un spēkstacija, ņemiet vērā, ir puse no lidmašīnas; valsts arī uzvarēja - Pe-2 drīzāk tika pārbaudīts un palaists, it kā stumts.
— Es nedomāju par Pe-2. Nevajag grūstīt Petļakovu, viņam ir apnicis šādi sēdēt,” man iebilda Siņicins.
– Nevis viņš, bet militārpersonas. Viņi sāka mazāk atrast vainas un ātrāk atrisināt problēmas.
- Var būt. Kas man jāsaka AES?
- Sveiki. Un jautājiet, kas jums te tagad jādara?
Drīz Siņicins aizbrauca uz Maskavu, un Ļeņingradā karš sāka izjust spēcīgāk. Pilsētas iedzīvotāji ar cērtiem un lāpstām pulcējās dzelzceļa stacijās un devās uz priekšpilsētām, lai raktu prettanku grāvjus un tranšejas.
Atnāca papīrs uz galvenā konstruktora vārda - lai tautas milicijā iedalītu desmit cilvēkus. Dedzīgais plānošanas nodaļas priekšnieks, kurš ierosināja plānu gandrīz dubultot, tika nosūtīts par komisāru rūpnīcā izveidotajā tautas milicijas bataljonā. Kamēr es runāju ar katru kandidātu aci pret aci, manā dvēselē ieauga kauna sajūta, kāpēc gan kādam jāiet karot, nevis man, jaunam un veselam? Es stingri nolēmu: es pieņemu darbā pirmo un pēdējo reizi. Es būšu pirmais, kas pierakstīsies nākamajai partijai.
No 23. rūpnīcas pie mums nonāca sīkāka informācija par Skarandajeva kā direktora "darbiem". Viņš vadīja sanāksmes šādā stilā:
- galvenais inženieris - nodrošina aizmugurējo atbalstu;
— dispečeram — uzturēt darbības kontroli;
- ražošanas vadītājam - ziņojiet par situāciju katru stundu, ... un viss tādā pašā garā, bet lietas nekustas.
G. M. Maļenkovs viņu reiz sauca:
— Kad sāksiet nodrošināt lidmašīnas?
"Ja jūs saskrāpējat aiz kreisās auss..." iesāka Skarandajevs
"Nu, skrāpējiet, skrāpējiet..." Maļenkovs viņu pārtrauca, un nākamajā dienā parādījās pavēle atbrīvot Skarandajevu no amata.
Kamēr tiesa vēl turpinās, Siņicins atgriezās ar mutisku AES rīkojumu – dzīvu vai mirušu nogādāt Adleru uz Maskavu.
– Bet kā ar KB?
— Jūs pats uzdosit jautājumus Maskavā.
Pasūtījums ir saņemts un ir jāpilda. Mēs iekļuvām stacijā - biļešu kases bija slēgtas, viņi nepārdeva biļetes uz Maskavu. Viņi saprata: rūpnīcas teritorijā atradās vilciens ar mācību lidmašīnu UT-2, kas gaidīja lokomotīvi. Noskaidrojām, ka vilciena vidū ir vilciens ar četriem pavadošajiem cilvēkiem, maršruts uz Alma-Atu caur Maskavu, izbraukšana rīt. Mēs vienojāmies ar rūpnīcas militāro misiju. Nākamajā rītā ierodamies ar koferiem, iekārtojamies smagajā mašīnā, pat atvedam līdzbraucējus pēc šņabja, un pēkšņi pie ratiem parādās mūsu dizaineri. Saša ir aukstasinīga, viņam tas viss ir kā ūdens no pīles muguras, bet es esmu gatavs izkrist pa zemi. Kauns.
Siņicins, aci nepamirkšķinot, skaidri pasaka, ka, sak, tautas komisāra vietnieks aicina mūs pie sevis ziņot un saņemt projektēšanas biroja norīkojumu strādāt militārā situācijā. Es arī kaut ko nesaprotamu čubēju un mēģinu atbildēt uz jautājumiem. Es nezinu, cik ilgi es varēju izturēt šo spīdzināšanu, bet pusdienlaikā buferi noskanēja, vilciens sāka kustēties un, uzņemot ātrumu, atstāja rūpnīcas teritoriju.
Cienījamais Siņicins stāstīja par Oļega Antonova neveiksmēm Lietuvā. Dzīvojot viesnīcā Kauņas centrā, viņš 22. jūnija rītausmā pamodās no apšaudes pilsētā. Es ātri saģērbos un nokļuvu lidmašīnu rūpnīcā, un tur bija satraukums.
"Ja vēlaties izkļūt, kāpjiet uz ugunsdzēsēju mašīnas," direktorāts viņam teica, "tas ir pēdējais, tagad tas dodas uz Maskavu."
Uzvilcis tikai jaku, bez kofera, Oļegs, sānis sēžot uz koka sēdekļa, brauc garām studijai, kur iepriekšējā dienā bija atstājis savu jauno mēteli uz nelielām modifikācijām. Palūdzis šoferi uz minūti apstāties, viņš iegāja studijā, lai vismaz paņemtu mēteli braucienam, jo palika bez kofera. Saimnieks, kurš vēl vakar bija par viņu nobīdis, drūmi sveicināja. Stāvot draudīgā pozā un atspiedis rokas uz letes, viņš dusmīgi raudzījās uz Oļegu ar asarainām acīm.
- Mētelis, jūs sakāt? Vai vēlaties pavadīt laiku uz šī āķa, uz kura es jūs gatavojos pakārt?
Atmuguriski, atmuguriski Oļegs atkāpās līdz durvīm un tā aizgāja. Pa ceļam trīs reizes nācās gulēt grāvjos, kad Messerschmitts zemu pārlidoja pāri ceļam, šaujot ar ložmetējiem.
Pēc Antonova teiktā, vācieši Kauņas tuvumā tik ātri nokļuvuši, pateicoties militāram trikam: viņi izmantoja parasto dzelzceļa praksi, aizstājot šaursliežu Eiropas riteņu komplektus ar plašiem krievu riteņiem. It kā šim nolūkam viņi pāri robežai pārveda vairākus aizplombētus vilcienus ar kravas vagoniem, kas bija pilni ar karavīriem. Kad pienāca norunātā stunda, karietes durvis pavērās vaļā, karaspēks izkāpa no šiem modernajiem “Trojas zirgiem” un netraucēti devās uz Kauņu.
Tā, pavadot laiku sarunās, tikai pēc 18 stundām ieradāmies Maskavā. Man tas šķita kā saplosīts skudru pūznis: pārpildīts, drudžains, apmulsis, veikalos stāvēja rindas.
OKB kaut kā neērti. Cilvēku ir maz. Izrādījās, ka daži cilvēki tika evakuēti uz Saratovu.
Darbnīcā saskaros ar AES. Viņš ir noguris, bet enerģisks.
"Tu esi šeit tieši laikā," viņš teica, nesarokojoties. — Rūpējieties par Jak-7 ar “astoņdesmit otro” dzinēju. Šekters tev pastāstīs par šo jautājumu, tad mēs parunāsim,” un viņš devās prom, neatskatoties.
Cīnītāji
Vienā mirklī es atkal kļuvu no galvenā dizainera par vadošo dizaineri. Šīs pārvērtības mani apmierināja vislabākajā iespējamajā veidā, bet mani vajāja doma, kā klājas “manam” dizaina birojam Ļeņingradā? Kad es sapratu, ka rūpnīca Nr. 47 ir pilnībā evakuēta uz Čkalovu (Orenburgu), tas mani pārstāja traucēt.
Pirmkārt, es apmeklēju Schechter. Mēs ar viņu apskatījām viņa darbus un ātri atradām kopīgu valodu. Tad mēs ar Jastrebovu no lidlaukā pieejamās lidmašīnas izvēlējāmies pavisam jaunu Jak-7, kas tika izjaukts un nogādāts rūpnīcā. Jaunais M-82 dzinējs, divu rindu gaisa dzesēšanas radiāls, solīja attīstīt 1650 ZS. un dot lidmašīnai ātrumu aptuveni 700 km/h.
Ar atlikušajiem dizaineriem pietika, lai nodrošinātu rasējumus darba uzsākšanai. Neskatoties uz Maskavas bombardēšanu, kas sākās 22. jūlijā, darbi ātri virzījās uz priekšu. Acīmredzot paši vācieši skaidri parādīja, kāpēc jāsteidzas ar jauno lidmašīnu.
Ikreiz, kad kārtējā aviācijas uzlidojumā bija kāds vairāk vai mazāk brīvs vakars, es Jastrebovu nomācu ar jautājumiem par to, kas manā prombūtnē šeit notiek. Šūpot viņu nebija tik viegli, bet, skrienot pēc pudeles, man izdevās atraisīt mēli.
— Vai jūs jautājat, kā viņi iespieda Jak-1 ražošanā? Tas bija šādi: mani iecēla uz nepilnu darba laiku vadošo konstruktoru, neatbrīvojot no galvenā inženiera amata. Tas ir par labu: virs manis stacijā ir palikusi tikai viena atomelektrostacija. Viņš nebija viņš pats, viņš bija nervozs, un nav brīnums. Bez mums par šo tēmu ir žņaugts ducis dizaineru. No saviem tuvākajiem konkurentiem Jakovļevs visvairāk baidījās no Lavočkina, Mikojana un Gureviča un Poļikarpova.
Jūlians Piontkovskis ar mūsu lidmašīnu I-26 (Jak-1) pirmo reizi lidoja 1940. gada 13. janvārī, kad jūs vēl bijāt kopā ar jums, bet jūs jau atradāt vienu kāju Sanktpēterburgā un, iespējams, toreiz par to nezinājāt. Tajā pašā laikā tika uzbūvēts rezerves Yak-1, kuram, karsti uz papēžiem pirmdzimtajam, tika veiktas visādas korekcijas. Neskatoties uz to, lidmašīna tika uzbūvēta daudz ātrāk nekā pirmā un jau veica pirmo lidojumu 1940. gada 17. aprīlī.
Jakovļevs steidzās ar saviem iznīcinātājiem, zinot, ka marta beigās un aprīļa sākumā sākās arī lidmašīnu LaGG-1 un MiG-1 lidojumu testi. Pat pirms rezerves izveides AES uzaicināja otru izmēģinājuma pilotu Sergeju Korzinščikovu, paredzot iespēju aizkavēt lidojumu testēšanu tikai ar vienu pilotu. Tas izraisīja lielu neapmierinātību ar Piontkovski. Mēģinot mīkstināt situāciju, Jakovļevs iecēla Jūlianu Ivanoviču par rūpnīcas galveno pilotu, kā arī aicināja viņu iepriekš izvēlēties, ar kuru no diviem eksemplāriem viņš vēlas lidot. Džulians izvēlējās pirmo, nedomājot, ka otrais būs pilnīgāks. Kamēr Piontkovskis rūpīgi un metodiski praktizēja propelleru grupas lidojumu pēc lidojuma, Korzinščikovs pēc vairākiem iepazīšanās lidojumiem sāka reģistrēt lidojuma raksturlielumus, tostarp augstuma ātrumus, un pat sāka veikt akrobātiskos manevrus.
Kā vēlāk izrādījās, pirms Piontkovska nākamā lidojuma kāds lidojuma telpā ironizēja par viņa atpalicību no Korzinščikova. Tas lepno Džuliānu ietekmēja kā sarkans vērsim. 1941. gada 27. aprīļa lidojumā ar uzdevumu precīzi noregulēt tā paša neveiksmīgā VMG raksturlielumus Piontkovskis nervozi lidoja un noteiktā lidojuma aplī vietā sāka veikt akrobātiskos manevrus. Veicot vienu no tiem nelielā augstumā Petrovska parka teritorijā, lidmašīna neatguvās no niršanas un ietriecās zemē.
— Vai no mašīnas kaut kas nokrita?
“Visi, protams, zināja, ka spārnu uzgaļi riteņa tīrīšanas izgriezuma zonā nebija cieši piestiprināti pie priekšējās špakteles, taču parkā nekādus gružus nevarēja atrast. Un neviens neizrādīja īpašu degsmi ne uz ko. Ārkārtas komisija iznāca ar neskaidru secinājumu, ka patiesais katastrofas cēlonis nav noskaidrojams, un iespējamie iemesli varēja būt tas un tas [9 - Tika uzskatīts, ka abu šasiju slēdzenes bija salūzušas izslēgts. Atraduši, ka nav nodrošināti, viņi sāka šūpoties un veikt spēcīgus sitienus pa spārnu. Spārna āda sabruka, padarot lidmašīnu nestabilu un nekontrolējamu. Skatīt: Stepanets A.T. jaku cīnītāji Lielā Tēvijas kara laikā. M., 1992, 1. lpp. 15. - Apm. red.]
Tad viss ritēja kā parasti. Neskatoties uz to, ka Jak-1 stājās valsts izmēģinājumos agrāk nekā citi, MiG-1 tika palaists vienā no labākajām lidmašīnu rūpnīcām Maskavā (Nr. 1), LaGG-1 - vairākās milzu rūpnīcās vienlaikus, piemēram, Nr. 21 un Nr. 153 Gorkijā un Novosibirskā, un mēs ieguvām mazjaudas rūpnīcu Nr. 301, kas nesen no mēbeļu rūpnīcas pārveidota par lidmašīnu rūpnīcu, un Saratovas kombainu rūpnīcu. Jak-1 tika palaists Saratovā, un UTI, ko sauca par Yak-7, tika palaists 301. Šī ir divvietīga Yak-1 pārvietojamā versija.
Nikolaja Nikolajeviča Poļikarpova konstruētie cīnītāji, kurš ilgus gadus bija monopolists un tendenču noteicējs, izstājās no sacīkstes pirmajā aplī, piekāpjoties jaunajiem. Lai gan viņš pats, priestera dēls, bija dedzīgs kristietis un, apkārtējiem nekaunoties, kristīja izmēģinājuma lidojumam izlidojošu eksperimentālo lidmašīnu, Dievs nez kāpēc no viņa novērsās. Ik pa laikam viņa jaunie iznīcinātāji cieta katastrofās, prasot izcilu pilotu dzīvības. Pārbaudot iznīcinātāju I-180, nomira slavenais “mūsdienu izcilais pilots” Valērijs Čkalovs, un tika tiesāts Poļikarpova vietnieks D. L. Tomaševičs.
Kā liktenis, no trim seglos palikušajiem konkurentiem MiG-3, kas startēja visveiksmīgāk, aizstājot mitro MiG-1, sērijā izturēja tikai 1941. gadā. Tā augstums, kas bija noderīgs uzlidojumu atvairīšanai pret Maskavu, izrādījās nevajadzīgs frontes apstākļos, kur pārliecinoši lielākā daļa gaisa kauju notika zemā un vidējā augstumā, kur tas bija neveikls un neveikls. Turklāt tā AM-37 dzinējs, kas izrādījās tāda paša tipa kā dzinējs, kas nepieciešams uzstādīšanai uzbrukuma lidmašīnā Il-2, bija šīs lidmašīnas “Ahileja papēdis”. Stormtroopers tobrīd bija tikko nācis modē un šķita vienīgais efektīvais līdzeklis pret virzošajiem vācu tankiem. Tāpēc, kad bija jāizvēlas, kam dot priekšroku, šaubu nebija – protams, dzinēji jāpiegādā Il-2, un MiG-3 jāizņem no ražošanas, kas arī tika izdarīts.
LaGG-3, kas arī ātri nomainīja LaGG-1, virzījās uz priekšu ar lielām grūtībām. Ne tikai ražošanā, kur vairāk nekā viens direktoru un galveno inženieru pāris maksāja ar savām galvām par šāda veida lidmašīnu ražošanas plānu neveiksmi, bet arī militārajās vienībās tas nebija populārs. Saīsinājums “LaGG” ar rūgtu ironiju tika atšifrēts šādi: Lacquered Guaranteed Coffin.
Ja dažas no jaunajām rūpnīcām nespēju pāriet uz lielapjoma ražošanu varēja izskaidrot ar savu pieredzes trūkumu, tad tik ļoti pieredzējusi milzu rūpnīca kā 21.nr. nekādi nevarēja attaisnoties un tikai ņēma vaļu.
Tautas komisāra vietnieks Pjotrs Dementjevs, kurš ieradās rūpnīcā un nekavējoties, kā parasti, izskrēja pa darbnīcām, atklāja dīvainu lietu. Mašīnās detaļas tika izgrautas no cietām sagatavēm masveidā.
Saniknots un apmulsis viņš steidzās pie rūpnīcas galvenā inženiera ar jautājumu:
— Kur ir jūsu štancējumi un kalumi?
– Visi tiek noraidīti.
- Kāpēc?
— Sakarā ar galvenā dizainera veiktajām izmaiņām.
- Kur viņš ir?
- Rūpnīcā.
Kad birojā atnākušais Semjons Aleksejevičs Lavočkins sāka noliegt masveida nopietnu dizaina izmaiņu ieviešanu rasējumos, Dementjevs pieprasīja, lai visi kalumi un štancējumi tiktu ievesti šajā birojā un galvenā dizainera klātbūtnē ar tiem tiktu galā. pusfabrikāti.
Ražošanas vadītājs no kaudzes izvēlējās vienu no sagatavēm un nolasīja tai pievienoto noraidījuma atzīmi:
— Šī sagatave tika noraidīta pēc OKB atsūtītās maiņas lapas no tāda un tāda datuma. Tika mainīts tāds un tāds izmērs uz tādu un tādu... kā rezultātā tika konstatēts pilnīgs defekts.
- Semjons Aleksejevič, vai tā ir taisnība?
– Jā, tas tika darīts tāda un tāda iemesla dēļ.
Pēc tam procedūru atkārtoja bezgalīgi, un izbrāķētās sagataves tika noliktas malā pa kreisi. Ja projektētājam izdevās apstrīdēt pašu šādas maiņas lapas izsniegšanas faktu vai, neskatoties uz izmaiņu atpazīšanu, detaļu tomēr bija iespējams izgatavot no pasūtītās sagataves, tā tika nolikta malā pa labi. Līdz diviem naktī pēdējais nevērtīgais gabals bija nolikts pa kreisi un iestājās nāvējošs klusums. Kreisajā pusē stāvēja defektu kalns dizaineru vainas dēļ, pa labi - nožēlojams kaudzis labu.
Pēkšņi Dementjevs, ar abām rokām satvēris savu pliko galvu, uzlēca kā uz atsperēm un skraidīja pa kabinetu, sacīdams:
- Viņi maldināja... Valdību apmānīja... Tautu pievīla... Armiju... Valsts... Notiek bezprecedenta asiņains karš. Cilvēki slīkst asinīs. Un šeit viņi spēlē spillikins. Aizmirsts gods un sirdsapziņa! Galvenais dizaineris, galvenais inženieris, ko mēs darīsim? Lai gan nē. Šodienai pietiks. Visi iet gulēt. Un rīt deviņos visi nāks pie manis. Ja tik brīnišķīgs augs kā divdesmit pirmais paklupa pie LaGG-3, tad ko mēs varam gaidīt no citiem?
Diezgan lielas lidmašīnu rūpnīcas lidlaukā Taganrogā uzkrājās 150 lidmašīnas, kuras defektu dēļ nevarēja nodot militārajai pieņemšanai kaujas gatavībai. Uzzinājis par to, maršals Semjons Budjonijs pavēlēja savienot savu štābu ar šīs rūpnīcas darbnīcām, pēc tam komandēja dienvidrietumu virziena karaspēku:
"Cik ilgi," Budjonijs sacīja pa radio, uzrunājot rūpnīcas strādniekus, "vajag cīnīties ar tankiem ar zobeniem?" Beidzot dabūsim ilgi gaidītās lidmašīnas uz fronti!
Pat šādi ārkārtas pasākumi maz palīdzēja izveidot ritmisku kaujas lidmašīnu ražošanu. Iemesls bija dziļāk. Steidzīgi sapulcinātais Lavočkina un viņa pavadoņu - M.I.Gudkova un V.P.Gorbunova - bija vaļīgs, nepieredzējis un nepietiekami vienots, ko veicināja vadības nesaskaņa. Kā Krilova fabulā, vadošā trīsvienība atgādināja gulbi, vēzi un līdaku: Lavočkins metās mākoņos, Gudkovs atkāpās, bet Gorbunovs ievilka ūdenī. Kad šī trijotne izjuka, laiks sāka uzlabot lietas ar seriālu - vispirms Gorkijā un pēc tam dažās citās rūpnīcās.
Situācija ar dzinējiem bija īpaši veiksmīga Lavočkinam. Sekojot dabiskajai loģikai, Lavočkina dizaina birojs intensīvi nodarbojās ar mēģinājumiem sērijveida lidmašīnā uzstādīt jaudīgāku VK-107 dzinēju - sērijas 105 dziļu modifikāciju. Šis dzinējs uzreiz iedeva jaudas lēcienu no sākotnējās 1260 ZS. līdz 1650 ZS Tomēr, neskatoties uz visiem Klimova dzinēju projektēšanas biroja centieniem, motors ilgu laiku nepadevās jebkādiem mēģinājumiem novērst smagu kratīšanu, kas neļāva to ieviest masveida ražošanā un darbībā.
Līdzīga aina parādījās, izstrādājot citu daudzsološu dzinēju - M-82 OKB A.D. Shvetsov, divu rindu zvaigznes formas gaisa dzesēšanas dzinēju. Jakovļeva projektēšanas biroja iecienījuši, mēs mēģinājām uzstādīt šo dzinēju vienam no mūsu iznīcinātājiem Jak-7, taču bez panākumiem tā paša neatgriezeniskas kratīšanas iemesla dēļ.
Kad abi galvenie dizaineri bija vīlušies par saviem izvēlētajiem dzinējiem, viņi gandrīz vienlaikus sāka strādāt pie dzinēja, ko konkurents bija iekārojis. Tā rezultātā Shvetsov M-82 tika uzstādīts uz LaGG-3 tieši tā izrāviena priekšvakarā uz loloto veiksmes līniju. Iegūtais jaunais iznīcinātājs, kas līdz tam laikam jau bija ievērojami pārveidots ar Lavočkina dizaina biroja un sērijveida rūpnīcu kopīgiem centieniem, ar nosaukumu La-5, tika ātri apgūts, galvenokārt Gorkijā un pēc tam citās rūpnīcās. Pat slikta redzamība uz priekšu kļuva par priekšrocību kopējā veiksmes skrējienā, dzinējs pasargāja pilotu no ienaidnieka uguns no priekšpuses.
Pirms La-5 ierašanās operāciju teātrī tur parādījās jaunais vācu iznīcinātājs FW-190, ko plaši reklamēja vācieši. La-5, kas ieradās laikā, kļuva par cienīgu sāncensi.
Aizvietojot Lavočkinu Novosibirskā un dažās citās rūpnīcās, Jakovļevam bija smagi jāstrādā, lai kopā ar Klimovu beidzot novērstu VK-107A kratīšanu un izbeigtu karu ar milzīgo iznīcinātāju Jak-9, kas aprīkots ar šo dzinēju. caur kura dobo dzenskrūves vārpstu lielgabals ar šāviņiem izšāva 37 un pat 45 mm.
...Tomēr, cīnītāju un to tapšanas procesā radušos līkloču aiznesti, skrējām pārāk tālu uz priekšu. Atgriezīsimies pie izmēģinājuma rūpnīcas Nr.115 laikā, kad tika pabeigta Jak-7-M-82 būvniecība, proti, 1941. gada 12. oktobrī. Tad Aleksandrs Jakovļevs, ģērbies ādas mētelī, ātri ienāca montāžas cehā. Nenovilcis cepuri, viņš pavēlēja:
— Nekavējoties izjauciet vagonu, ielieciet to kastē un novietojiet uz dzelzceļa platformas. Rīt vakarā izbraukšana uz Novosibirsku.
— Aleksandrs Sergejevič, atliek tikai glezna un nelieli uzlabojumi. Ļaujiet man to pabeigt šeit.
- Vai jūs joprojām esat šeit... Pirmā un divdesmit otrā rūpnīca tiek izņemta. Un tu…
- Labi, sāksim.
Jak-7 ar M-82 dzinēju
Lidmašīna neietilpa standarta kastē, bija nepieciešams izcirst sienas un nožogot paplašinājumus. Bija jau tumšs, viss bija beidzies, un iekraušanas dalībnieki devās pie ģimenēm, kuras izmantoja mūsu ražotnei iedalītās kravas automašīnas. Katrai "guļamvagonai" pa vidu bija dzelzs plīts ar cauruli, kas veda caur jumtu. Divos stāvos ieklātas dēļu guļvietas. Darbinieki ar ģimenēm, katrā vagonā kopā 40 cilvēki, gulēja ar kājām pie krāsns.
Novosibirska
Retas sniegpārslas lēnām nolaidās no drūmajām debesīm, skumji virpuļojot. Ar ledu klātās netīrās peļķes atgādināja par Sibīrijas ziemas tuvošanos. Karājoties vienā no veiklajiem Novosibirskas tramvajiem, ar abām rokām turot loga aiļu stabu, kuram jau sen bija izsists stikls, es kopā ar citiem izmisušajiem pasažieriem, karājot kājas, kaut kā tiku līdz rūpnīcai. . Karāšanās pie tramvaju dēļiem bija miera laika “tehnika”; Tagad, zem apmeklētāju pieplūduma, uz visām pusēm kursēja tramvaji ar cilvēku vītnēm, kas turējās pie logu stabiem, kas piešķīra tiem absolūti fantastisku izskatu.
Gar sliedēm bija arī cilvēku rindas, kas, nepaļaujoties uz saviem spēkiem, priekšroku deva kājām, nevis tramvaju braukšanas “komfortam”.
Tie, kuriem rokas bija nogurušas vai aukstas, varēja izkāpt autobusa pieturā vai izlēkt ceļā - brīvība!
Haosā un apjukumā man tomēr izdevās atrast rūpnīcas transporta darbnīcu, iedarbināt manevrēšanas dzinēju un aizbraukt ar to uz staciju. Tur joprojām stāvēja mūsu vilciens, no kura mums atkabināja platformu ar lidmašīnu. Tajā pašā laikā mēs paši ar savām lietām nokārtojāmies.
"Mēs negaidījām jūs sagaidīt," sacīja mani pavadoņi. - Mēs jau domājām, ka tikai rīt mūsu ledainos līķus izvilks no šīs “mirušā melnā aizmugures ejas”, kurā jūs mūs atstājāt.
Kā izrādījās, Jakovļevs, apveltīts ar valdības pilnvarām pār lidmašīnu rūpnīcām Sibīrijā, ieradās šeit pirms mums, kamēr mēs vilkāmies ar vilcienu, šķērsojot pusi valsts. Mūsu rūpnīcas pārstāvis Vladimirs Kotovs, kurš bija ieradies agrāk, apmetās kopā ar sievu vecās ēkas siltajā māla kazarmās, un mums, jaunpienācējiem, tika ierādīta standarta kazarma, steigā uzcelta pusbadā celtniecībā. bataljona strādnieki. Šī baraka tika uzcelta šādi: stabi tika novietoti zemē un no abām pusēm apšūti ar neapstrādātiem dēļiem, uz pīlāriem tika nostiprināti slīpi spāres, uz dēļiem tika uzlikts jumta filcs, tika izgriezti logi un durvis, tika izgriezta krāsns. novietots četristabu bloka centrā. No krāsns četros virzienos stiepās starpsienas, un starp dēļiem bija jālej izdedži.
Katrā istabā dzīvoja ģimene; mēs nokļuvām istabā, kurā atvērās krāsns durvis. Šīs kazarmas īpatnība bija tāda, ka izdedžus starp dēļiem nekad neuzpildīja, bet mums bija kurtuve. Lai cik malkas dedzinājām, nedaudz siltāko gaisu uzreiz aizsūca plīts caurvējš; kaimiņos bija siltāks, bet mūsu stūrītī veidojās nekūstošas, “mūžīgās” lāstekas.
Kaut kā iekārtojušies, devāmies uz rūpnīcu.
Milzu rūpnīca tika uzcelta kā Sibcombine, bet tieši pirms kara to sāka pārstrukturēt uz militāru profilu. Ražošanā palaists iznīcinātājs LaGG-3, tāpat kā Ļeņingradā, netika apgūts. Visa teritorija bija haotiski nobērta ar dēļu kaudzēm, visādām detaļām un pusfabrikātiem, montāža bija pustukša, un lidlaukā vispār nebija ko pārbaudīt.
Situācija vēl vairāk pasliktinājās kara sākumā, kad ieplūda citu lidmašīnu rūpnīcu vilcieni, kas evakuējās no valsts Eiropas daļas.
Atomelektrostacija, kas šeit atradās, atrada bēdīgu ainu. Direktors dzēra melno. Vakara maiņas nekaunīgi gulēja uz visur izmētātām delta koka kaudzēm. Nevienā no tualetēm nebija iespējams iekļūt - viss bija aizsērējis, netīrs, piepildīts ar smirdīgām brūnām dūņām. Nekādas kārtības, organizācijas, disciplīnas. Aleksandrs Sergejevičs saskārās ar jautājumu - ar ko sākt?
No pirmā acu uzmetiena pilnīgi nepiemēroti viņš sāka ar biroju. Direkcijas gaitenī parādījās tikko grieztas durvis ar nestandarta matēta stiklojumu, masīvkoka ozolkoka paneļiem un jaunu paklāju. Ar to Jakovļevs droši vien gribēja visiem likt saprast, ka viņš šeit apmetas nopietni un uz ilgu laiku.
Ar reģionālās partijas komitejas atbalstu direktors un galvenais inženieris tika noņemti un viņu vietā stājās citi - enerģiski, atbildīgi un inteliģenti. Direktora vietnieks ekonomikas un komerciālajos jautājumos Ibragims Kassimovičs Seidovs, sajuzdams, kādā virzienā pūš vējš, katrā AeS ekskursijā pa darbnīcām nerimstoši sekoja viņam ar gatavu piezīmju grāmatiņu un pēc katra Jakovļeva komentāra sacīja:
– Tas tiks darīts, Aleksandr Sergejevič.
Acīmredzot Valsts aizsardzības komiteja (GKO) jau bija nolēmusi šeit palaist jakus, nevis LaGG, jo viens cehs pēc otra tika pilnībā atbrīvots no atpalicības, krāsotas sienas, izmazgātas grīdas un pārkārtota tehnika.
No rūpnīcas Nr. 301 atvestā Yak-7UTI, Jak-1 divvietīgās versijas, aprīkojums un rezerves tika izmantoti gandrīz pilnībā, tikai fizelāžas rāmis tika pārveidots, lai tas atkal kļūtu par vienvietīgu. cīnītājs. Taču UTI ieviestā jaunā šasija ar palielinātajiem riteņiem palika pastiprināta, kas lieti noderēja nākotnē, kad lidaparātā vajadzēja uzstādīt smagāku lielgabalu bruņojumu un papildu aprīkojumu, kā arī pieliet degvielu.
Rūpnīcas rekonstrukcijas darbiem pievienojās šeit evakuētais Aviācijas tehnoloģiju zinātniski pētnieciskais institūts (NIAT) AES, un drīz vien šur tur sāka parādīties topošo ražošanas līniju konstrukcijas.
Lai sāktu ražošanu, montāžas cehā tika nogādāti vairāki desmiti nepabeigtu lidmašīnu, kas tika izņemti no rūpnīcas Nr. 301 atlikumiem, un tieši šeit, lidojuma laikā, viņi sāka pārveidot tos no divvietīgajiem iznīcinātājiem atpakaļ par vienvietīgajiem iznīcinātājiem. kam bija nepieciešams tikai uzstādīt ieročus un izņemt vadības ierīces no aizmugures kabīnes, kas tā tika atstāta nesamontēta, izņemot otro laternu, kas tika aizstāta ar vienkāršu vāku. Šo kabīni ne reizi vien izmantoja mehāniķi, lidojot kopā ar pilotiem, pārceļoties no viena lidlauka uz otru. Gadījās arī tā, ka viņa biedrs apsēdās blakus notriektam iznīcinātājam, kurš bija spiests nolaisties ienaidnieka teritorijā un, izmantojot aizmugures kabīni, paņēma draugu pie sava.
Uz katras pirmās montāžas lidmašīnas tika izkārtas zīmes: vadošais inženieris Barsukovs, ... Sineļščikovs, ... Lekanovs.
Protams, pirmais, ko darījām, bija visas rūpnīcas tualetes iztīrījām, nomazgājām un nokrāsojām.
Mums nebija ilgi jāgaida Sibīrijas sals. Jau novembra beigās bija jau divdesmitie, turklāt ar vējiņu. Jūs mēdzāt ātri staigāt no kazarmām uz rūpnīcu, un garāmgājēji rādīja ar pirkstu uz jūsu kreiso vaigu. Tiklīdz ar sniega piku noslauki apsalušo vietu uz vaigu kaula, tie norāda uz tavu degunu.
Savās Maskavas drēbēs es izrādījās vājš un decembra sākumā tiku ievietots slimnīcā ar plaušu karsoni. Atkopusies tikai janvārī, biju pārsteigta par pārmaiņu ātrumu milzīgajā ražotnē. Ražošanas līnijas stiepās un darbojās visur. No posta un sabrukuma nepalika ne pēdas. Milzīgo montāžas cehu piepildīja bezgalīgas lidmašīnu rindas. Arī lidlauks bija pārpildīts. Ik pa laikam kāds pavisam jauns iznīcinātājs ar rūkoņu pacēlās gaisā un, garām palaižot virs galvas, strauji ienira žilbinoši dzirkstošajās salnajās debesīs. Jautājis, kur atrodas Jak-7 ar M-82 dzinēju, uzzināju, ka tas tika pabeigts Vadima Barsukova vadībā, izmēģināts gaisā, taču lidmašīna nebija veiksmīga. Šādas konstrukcijas dzinēji tik ļoti satricināja, ka no vairākiem eksemplāriem nevarēja izvēlēties vismaz vienu, kas ļautu izmērīt lidojuma pamatīpašības.
AES man uzdeva uzstādīt vienu no jakiem uz slēpēm, lai slēpes lidojuma laikā tiktu ievilktas. Es ļoti centos darīt šo darbu, bet tas neizdevās. Vajadzēja taisīt slēpošanas ragu ar pārtraukumu un fiksatoriem, un arī tad slēpes netika ievilktas, bet tika tikai piespiestas pret spārnu, kas rezultātā palielināja svaru un tomēr pasliktināja lidmašīnas aerodinamiku.
Jums nebija jābūt fiziognomam, lai pēc AeS neapmierinātās sejas noteiktu, ka viņam nepatīk viss mans darbs.
Iznīcinātāju Yak-7 montāža rūpnīcā Novosibirskā
Viņš aicina mani uz savu biroju (kas parasti notika ārkārtīgi reti). Es tur eju un domāju: tagad es saņemšu sodu par šīm nelaimīgajām slēpēm. Es ieeju un negaidīti AES ieraugu Viktoru Sokolovu, kuru pazinu no kopīgām studijām MAT.
— Iepazīstieties ar 458. rūpnīcas galveno tehnologu Sokolovu.
"Un mēs esam pazīstami viens otru tik ilgi."
– Tad ķersimies pie lietas. Baku tika nolemts uzbūvēt Jak-7. Biedrs Sokolovs lūdz atsūtīt zinošu strādnieku grupu mūsu pārstāvja vadībā. Mēs samierinājāmies ar jums. Vai tu piekrīti?
- Piekrītu.
"Tad steidzami sagatavojieties un rīt izlidojiet ar zīmējumiem."
- Ēd. Cik cilvēku jūs varat uzņemt?
– Apmēram divdesmit cilvēku. Ir vienāds skaits dizaineru un strādnieku. Lai dizaineri lido ar jums ar lidmašīnu, pārējie ar vilcienu.
Pametot Jakovļevu, es vēlreiz paspiedu Sokolova roku.
— Kā jūs nokļuvāt Baku?
– Ar vāciešu žēlastību. Viņi mūs stūma uz Rostovas pusi un kopā ar rūpnīcu pārveda uz Baku.
– Kas ir jūsu režisors?
— Bugrovs. Enerģisks, vēl jauns, bet kompetents. Jā, jūs viņu drīz redzēsit.
- Tu netaisies?
- Es nākšu vēlāk. Vēl ir dažas iekārtas, kas jānosūta.
— Kā jums izdevās šeit atrast mājokli?
- Viss kārtībā, būsim pacietīgi.
- Nu labi, uz drīzu tikšanos.
Atlasījis duci dizaineru, kuri, tāpat kā es, labprāt piekrita šķirties no skarbā Sibīrijas klimata, nomainot to pret saulaino Azerbaidžānu, pārgāju uz ražošanas grupas veidošanu, kurā bija mūsu ģimenes. Iecēlis atbildīgo par grupu, kas izbrauc ar vilcienu, kurā bija apmēram trīsdesmit pieci cilvēki, es savācu visus aizbraucējus un izskaidroju vispārējo uzdevumu.
Tūlīt, ejot, mūsu vidū sāka izskanēt parasts joks:
— Kura ir tava mīļākā pilsēta?
- Novosibirska.
-Kāda ir tava mīļākā dziesma?
- "Ardievu, mīļotā pilsēta."
Viesulis
Vējainajā, salnajā 1942. gada 10. februāra rītā rūpnīcas lidlaukā iebrauca vaļēja kravas automašīna un apstājās divu dzinēju Li-2 kravas pasažieru lidmašīnas priekšā. Krītains sniegs. Nosalušie dizaineri kautrīgi mēģināja uzkāpt lidmašīnā, taču viņu ceļu aizšķērsoja brašā izskata pilots Vasilijs Zaicevs ādas mētelī un, par spīti laikapstākļiem, vasaras cepurītē ar zilu joslu, kas novalkāta nedaudz šķībi.
— Nosēšanās beigusies, lidmašīna piekrauta.
Rūpnīcas galvenais inženieris A. N. Ter-Markarjans, kurš ieradās diezgan izdevīgi, vērsās pie pilota:
— Vasīlij Okajevič, tie ir Jakovļeva dizaina biroja dizaineri, viņi lido uz Baku ļoti steidzamā jautājumā. Aleksandrs Sergejevičs lūdza paņemt, es arī ļoti lūdzu, mums tas ir jāņem.
Zaicevs klusēdams pagāja malā, un mēs uzreiz uzkāpām lidmašīnā. Uzreiz piebrauca otrs kravas auto, no kura ātri ievilkām koferus lidmašīnā.
To redzot, Vasilijs tikai nospļāva un, attālinoties, aizsmēķēja cigareti.
Pēc pacelšanās komandieris, neturpinot kāpt, turpināja horizontālu lidojumu. Palielinājis ātrumu, viņš pēkšņi nocēla lidmašīnu tieši virs zemes stāvā pagriezienā. Spārni manāmi saliecās, āda starp ribām un stringeriem uzpūtās kvadrātos, un fizelāžā bija dzirdama lidojošu kniežu galvu šaušana. Pagriezusies par 180 grādiem, arī lidmašīna strauji izlīdzinājās un sāka kāpt. Acīmredzot pilots nolēma visu lidojuma laiku nesatraukties par to, vai lidmašīna var izturēt šādu pārslodzi, bet, sirdī, atrisināt šaubas uzreiz. Par laimi mums tas bija pietiekami spēcīgs.
Omskā nakšņojām lidmašīnā. Apmetušies uz kailās metāla grīdas, visi bijām nopietni nosaluši. Iesildījušies netālu no lidmašīnas, mēs uzkāpām salonā un tikai grasījāmies pacelties, kad notika jauns incidents - labais dzinējs, šķietami slikti iesildīts, sāka “šķaudīt”. Komandieris pārtrauca pacelšanos, bet lidmašīna sāka ripot tālāk par notīrīto skrejceļa posmu.
- Visiem aste! - Zaicevs kliedza.
Atgriezām lietas tieši laikā: riteņi bija ierakti dziļā sniegā, un aste mēģināja pacelties. Bet, paldies Dievam, viss izdevās.
Neveiksmīgi mēģinājis apgriezties šajā sniegā, komandieris atkal pavēlēja:
— Četri ielecam sniegā un, turot stabilizatoru, palīdzam lidmašīnai apgriezties.
Ledainu vēju viesuļvētras laikā, pūšot no saspringtajiem lidmašīnas dzenskrūvēm, plīvojot dziļā sniegā, mēs tomēr palīdzējām lidmašīnai iekļūt savās rievās un izkļūt sablīvētā vietā, lai atkal paceltos. Kamēr notiek izmēģinājums, dzinēji ir labi iesildījušies, un mēs atkal lidojam.
Sverdlovskā lidmašīnā izgulējušies otrreiz, mēs atkal bijām tā nosaluši, ka zvērējām uz visiem laikiem. Sasniedzot Ufu, visa kompānija devās no lidlauka uz pilsētu, neskaidri cerot uz lielas dzinēju būves rūpnīcas viesmīlību, no kurienes tika piegādāti lidmašīnu dzinēji Jaku iznīcinātājiem.
Atradis augu, neizlēmīgi lidinādams tā ieejas priekšā, pēkšņi dzirdu pazīstamu zvana balsi:
— Camarade Adler, komentē sa va [10 - Biedri Adler, kā jums iet? (franču).]
Bah, tas ir Golovins, viens no motoru speciālistu grupas dalībniekiem, kuru satikām Parīzē. Ar viņa palīdzību es devos uz rūpnīcu, kur viņš mani iepazīstināja ar lidmašīnu dzinēju būves tautas komisāra vietnieku V. P. Balandinu, kurš, tāpat kā mūsu Jakovļevs, tika pārcelts uz sērijveida rūpnīcu no Valsts aizsardzības komitejas.
Ar viņa zīmīti devāmies pie rūpnīcas viesnīcas direktora, kura izrādījās jauka sieviete, aizņemta ar mīklas mīcīšanu lielā vannā. Viņa mūs ievietoja tukšā grāmatvedības telpā, kur mums tieši uz biroja galdiem nolika tīru veļu. Mūsu labvēlis atsūtīja vēl vienu lielu tējkannu ar verdošu ūdeni un visus pacienāja ar milzīgu gabalu karsta kāpostu pīrāga, no kura garšīgāko, šķiet, nekad neesmu ēdusi.
Lidojums uz Kuibiševu aizņēma tikai pusi dienas. Tuvojoties vienas no lielākajām lidmašīnu rūpnīcām valstī 1. rūpnīcas lidlaukam, mūsu lidmašīnas navigators pa logu norādīja uz dīvaina izskata lielu ciematu, sakot:
— Vai redzat šīs kvadrātveida pelēkās ēkas ar sīkiem logiem? Tās nav mājas, bet gan no militārā rezervāta ņemtas audekla teltis, kas paredzētas koka lidmašīnu P-5 glabāšanai. Šeit, Bezimjankas stacijā, kas tagad tiek dēvēta par “Neprātu”, tika izveidota telšu pilsētiņa, kurā saspiedušies no Maskavas evakuētie lidmašīnu rūpnīcu darbinieki kopā ar savām ģimenēm, tostarp mazākajiem bērniem. Neskatoties uz šiem briesmīgajiem apstākļiem, rūpnīca apgriezās un jau apgādā fronti ar kaujas uzbrukuma lidmašīnām Il-2.
Pēc nolaišanās komandieris devās prom un, atgriezies, sacīja:
- Mēs nelidosim uz Baku, dodieties ārā.
- Kā tā? Nopietni?
- Dementjevs pavēlēja: visas transporta lidmašīnas, kas lido caur Kuibiševu, ir aizturētas un izmantotas, lai nogādātu rūpnīcā komponentus - ieročus, dzinējus, riteņus un citas lietas.
- Kur tagad ir Pjotrs Vasiļjevičs?
- Rūpnīcā
"Es tagad vienošos ar viņu, nelido nekur prom." - Un, pievēršoties savējiem, - un jūs pagaidiet, es pēc brīža būšu klāt.
Lidlauka otrā galā bija vārti ar sardzi, kas atdalīja rūpnīcas teritoriju no lidlauka. Izliekoties nemanām sargu, es apņēmīgi iegāju rūpnīcā. Visā tās teritorijā bija izkaisīti bruņotie Il-2 korpusi, kas izskatījās pēc milzīgiem apēstas olu čaumalas, tikai nokrāsoti pelēkā krāsā. Rūpnīcas administrācijas ēkā, ko viegli atpazīt pēc tās arhitektūras, manu uzmanību piesaistīja telpa, kuras tuvumā bija ļaužu pūlis.
Atpazinusi garo, cienījamo vīrieti, kurš stāvēja pie durvīm kā ierēdni, kuru pazinu no Maskavas Tautas komisariāta, es izmantoju mirkli un ieslīdēju viņam aiz muguras.
Pie galda, iespējams, sēdēja Valsts aizsardzības komitejas pārstāvis, tautas komisāra vietnieks Pjotrs Vasiļjevičs Dementjevs. Viņa seja bija ļoti uzpampusi vai nu no miega trūkuma, vai no pārslodzes, un varbūt no dzeršanas - visticamāk no abiem, un no trešās kopā tā bija uzpampusi tik ļoti, ka no acīm palika tikai spraugas.
"Jūs pavēlējāt," es šaubīgi iesāku, "atņemt Li-2." Šeit ir papīrs, mēs lidojam uz Baku ar Jak-7 zīmējumiem...
"Es jau esmu atcēlis pasūtījumu," viņš mani pārtrauca, "steidzieties uz lidmašīnu, pretējā gadījumā viņi aizlidos bez jums."
"Paldies, Pjotr Vasiļjevič," un es izlēcu.
Pat ātrāk nekā nonācu šeit, iestrēdzis sniegā, es pa pusei gāju, pa pusei skrēju atpakaļ, nemitīgi paceļot galvu uz augšu: Li-2 un Il-2, kas bieži pacēlās gaisā, lidoja man pāri. Bet nebija Li-2 ar mūsu numuru uz spārniem.
"Tikai ar to bija par maz," man pazibēja galvā, "lai paliktu šeit bez naudas, dokumentiem... No šī Zaiceva var gaidīt visu."
Atkal droši izkāpis garām sardzei uz lidlauku, priekšā puskilometra attālumā ieraudzīju Li-2 lidmašīnu ar rotējošiem propelleriem, bet joprojām nekustīgu.
- Tas noteikti ir mūsu. Lai veicas, tas aizlidos no deguna zem!
No šādas domas no kaut kurienes radās jauns spēks, un es atkal sāku skriet, uzņemot un uzņemot ātrumu. Turpinot skriet, es sparīgi vicināju ar rokām.
Drīz, acīmredzot, viņi mani pamanīja, lidmašīna pacēlās un griezās pret mani. Tikusi līdz durvīm, tagad tiešām ar pēdējiem spēkiem spēju tikai pieķerties pie durvju rāmja, bet vairākas no mašīnas izstieptas rokas viegli ievilka iekšā. Pat negaidot, kad atvilkšu elpu un pieceļos, aiz manis aizcirtās durvis, rūca dzinēji, un mēs bijām gaisā.
Nolaidušies Gurjevā, mēs nokļuvām citā pasaulē. Lidlauks stepē. Klusums. Dezertācija. Netālu soļoja pāris kamieļu ar bargu un augstprātīgu skatienu, pat nepaskatoties mūsu virzienā.
Vairāki lidlauka darbinieki sirsnīgi sveicināja mūsu komandieri kā senu paziņu un veda visu apkalpi atpūsties. Mūs aizveda arī uz garu ēdamistabu, kas atradās tīrā vienstāva mājā, kur tikām paēduši pēc sirds patikas un izmitināti gaišā, apsildāmā kopmītnē ar kārtīgām gultām.
Beidzot ērti izgulējušies, nākamajā rītā devāmies tālāk. Atstājot Astrahaņu malā, lidmašīna devās tieši cauri Kaspijas jūrai, kuras ziemeļu daļa bija aizsalusi. Mēs gājām zemu, tieši virs ledus, ar interesi vērojot daudzos mūsu ceļā nonākušos roņus. Lidmašīnas trokšņa pārbiedēti, viņu pleznas jocīgi šļakstīja, viņi steidzās uz ledus caurumiem, meklējot glābiņu savā dzimtajā jūrā.
Bet tad ledus beidzās, zem mums metās vētrainās jūras augstie putojošie viļņi, un dažreiz pat smidzinājums sasniedza mūsu iluminatorus.
"Tagad starp bezgalīgajām debesīm un trakojošo jūru, kas arī ir diezgan dziļa, mana dzīve vairs nepieder man," sacīja Genādijs Bobovs. Viņš izklāja jaku uz grīdas un apgūlās uz tās, vairs negribēdams skatīties uz tievo pavedienu, uz kura karājās mūsu likteņi.
Un patiesībā, vēlēdamies izvairīties no bīstamas tikšanās ar kādu nomaldījušos Meseršmitu, kurš, kā stāstīja mūsu navigators, reizēm lidoja pat šeit, Zaicevs deva priekšroku doties tieši pāri ūdenim, kur papildus visam bija spēcīgs izciļnis. .
Vispirms labajā pusē parādījās kalnainas zemes josla. Viņa sāka tuvināties, augot augšup. Tad priekšā parādījās zeme, tieši mūsu priekšā, jūra atkāpās, pazibēja neticamā zaļumā aprakto māju jumti, apklusa dzinēji, un mēs bijām uz zemes. Baku!
Izlīduši no lidmašīnas drūzmā, filca zābakos un siltajās drēbēs izskatījāmies diezgan smieklīgi starp zaļajiem kokiem, svaigu zāli un šur tur spožajā saulē mirdzošām pavasara peļķēm. Pēc bargajām ziemas dienām un ceļu likstām Baku lidlauka ainava šķita vienkārši nereāla.
Es novilku savus lieliskos kažokādas cimdus ar aprocēm, uz kuriem mūsu draudzīgais navigators jau ilgu laiku bija skatījies, un, pasniedzot tos viņam, sacīja:
- Lūk, es dodu. Jums joprojām ir jālido un jālido, bet man no tiem šeit nav absolūti nekāda labuma.
- Paldies, es tevi cienu.
Kādā vidējā civilā uzņēmumā jau atradās lidmašīnu rūpnīca Nr.458, kas nesen tika evakuēta no Rostovas pie Donas. Direktors A.P.Bugrovs, spēcīgs, drukns rostovietis, lika mūsu grupu ievietot viesnīcā Zarja Vostoka, bet mani - kādā. grezna viesnīca "Intourist" pašā Kaspijas jūras krastā.
Virs Zarjas jumta lepni lidinājās burukuģa makets, bet iekšā tas bija švaks un neērts, par ko tas no mūsu puišiem saņēma iesauku “Torn Sails”.
Mana iestāšanās Intourist prasīja diezgan ilgu laiku. Uz manu atgādinājumu atbildēja rūpnīcas direktora vietnieks, vietējais, ļoti dzīvespriecīgs, šķitis enerģisks un lietišķs:
- Dodieties uz turieni, sakiet “Šahaļjevs pasūtīja” - jūsu numurs būs tur.
“Intūristā”, izdzirdot vārdu Šakalijevs, viņi pat nesāka runāt, bet, vicinot rokas, atteicās ar vārdiem:
– Jūsu administrators mums ir parādā gandrīz sešus mēnešus, lai viņš vispirms samaksā.
Kad mēs atkal satikāmies, mans sarunu biedrs, neskatoties viņam acīs, ātri un prasmīgi uzzīmējot dažus cilvēciņus uz papīra, teica:
– Nē, tu kaut ko nepareizi pateici, nepareizi uzvedies. Es tev tūlīt piezvanīšu un visu nokārtošu.
Turpinot zīmēt figūras, viņš ilgi un kaislīgi runāja telefonā azerbaidžāņu valodā. Tad krieviski - man:
- Nāc, jūs gaida grezna istaba.
Atkal bez nekā atgriezies pie Šakaljeva, viņš atrada viņu saniknotā stāvoklī.
- Kāds tu esi? Jūs nevarat izdarīt tik vienkāršu lietu. Šeit ir garantijas vēstule, atdod to un dzīvo kā Dievs.
Atkal noraidīts, es dusmās devos taisni pie direktora. Bugrovs piezvanīja Šakalijevam, bet šis nekaunīgais vīrietis ar jautru smaidu, neļaujot direktoram atvērt muti, sāka runāt tieši no durvīm:
- Nē, paskaties uz viņu, kāds muļķis! Es viņu reiz piekrāpu – viņš man ticēja. Es atkal viņu maldinu, viņš atkal tic. Vai varat iedomāties, tas ir vienkārši neticami, es maldinu trešo reizi, un viņš, enerģiski pievēršoties man, noticēja tam trešo reizi!
Bugrovs, neatradīdams neko smieklīgu šajās austrumnieciskajās pasakās, sāka lamāt Šakaļjevu, kura smaidu nomainīja draudīga sejas izteiksme.
– Klau, jūs atkal apvainojat vietējos kadrus, jums atkal būs jāsazinās ar Azerbaidžānas Komunistiskās partijas CK.
Strīds beidzās ar Bugrova noteikumiem:
- Dodieties pats uz Intourist un neatgriezieties rūpnīcā, kamēr neesat tur ievietojis galvenā dizainera pārstāvi.
Ievācies maģiskā istabā ar logiem, no kuriem paveras skats uz tuvējo jūru, sarīkoju dzīres, uz kurām uzaicināju ne tikai visus savus darbiniekus no Tran Sails, bet arī Bugrovu un Šahaļjevu. Es atceros, kā Bugrovs dejoja uz galda starp vīna pudelēm, un Šahaļjevs, būdams pārāk daudz, apgūlās vannas istabā, kā viņš bija, labā uzvalkā. Puiši jau ilgu laiku bija asinājuši zobus Šakalijevam, un viens no viņiem mēģināja ļaut ūdenim plūst, bet es joprojām to nedevu, un savā priekā viņam visu piedevu.
Dzīve Baku sāka iestāties rutīnā, rūpnīcā sākās darbs, lai ieviestu iznīcinātāju Yak-7 masveida ražošanā. Mūsu projektēšanas atbalsts bija nodrošināt, lai visi pārpratumi, neatbilstības rasējumos vai vienkārši pārprastas rasējuma prasības tiktu labotas uz vietas vai novērstu ar izmaiņām.
Drīz vien ar vilcienu ieradās mūsu ražošanas darbinieki un visu apmeklētāju ģimenes, viss sakārtojās un nokārtojās. Tikko bijām sākuši pierast pie domas, ka kara grūtības palikušas kaut kur tālu, tālu, un sēdēsim tepat malā, it kā paradīzē, kad nāks pavēle: “Ņemot vērā pašreizējo situāciju un militārā situācija, kad draudi Maskavai ir pārgājuši, un ir radusies iespēja ienaidniekam nogriezt Kaukāzu no Centra, steidzami evakuēt rūpnīcu Nr.468 uz Maskavu...
Atkal sākās jau pazīstamais: mašīnas tika izņemtas no vietām, novietotas uz dzelzs loksnēm un ar traktoriem vilktas uz dzelzceļa platformām, uz kurām tās tika vilktas pa slīpām platformām. Kārtējo reizi tiek demontēta jauna uzstādītā tehnika, savilkti darbagaldi ar skrūvspīlēm, tehnoloģisko aprīkojumu, un tas viss tiek iekrauts uz platformām un automašīnās.
Šī satricinājuma vidū Bugrovs aicina viņu pie sevis:
— Viņi nez kāpēc tiek izsaukti uz Azerbaidžānas Komunistiskās partijas CK, kā saka, uz sarunām ar Maskavu. Ejam kopā. Iespējams, šī saruna ietekmēs arī jūs.
- Nu, ejam.
Pirmā sekretāra pieņemšanas telpā pulcējās aptuveni desmit cilvēku.
"Biedrs Berija zvanīja," Bugrovam saka Centrālās komitejas pirmais sekretārs, "viņš vēlas ar jums runāt."
Sekojošajā klusumā iezvanās valdības telefons un sākas saruna.
- rūpnīcas direktors Bugrovs. Es klausos... Tā nav taisnība, Lavrentij Pavlovič!
Pauzē, kas sekoja, Berijai runājot, Bugrovs, šis nebūt ne bailīgais vīrietis, kļuva pavisam bāls, uz pieres mirdzēja sviedru lāses. Acīmredzot netīšām viņš nostājās uzmanības lokā.
- Nē, Lavrentij Pavlovič, tas tā nav.
Kārtējā ilga pauze.
- Tie ir metāla darbagaldi ar noņemtiem skrūvspīlēm. Krusti tika iekrauti automašīnās, bet darbagaldi uz platformām. Bez tiem nevarēs darboties neviena rūpnīca... Nē, tas nav atkritumi... Astotais vilciens jau ir piekrauts... No rītdienas sūtīsim divus vilcienus dienā... Mēs cenšamies, Lavrentijs Pavlovičs... Tas tiks darīts. Paldies.
Nolicis klausuli, Bugrovs uz brīdi apstājās un stāvēja, lūkodamies apkārt uz klātesošajiem, it kā pārliecinātos, ka šeit viss paliek pa vecam. Tad viņš ātri piegāja pie dzelzceļa galvas, iebāza dūri apaļajā vēderā un sacīja:
"Ko tu, necilvēks, apmelo mani?"
Dzelzceļnieks ar platu viltus smaidu, vairs necenšoties aizstāvēties no spiedošā Bugrova, runāja:
- Klausies, nedusmojies, tev joprojām ir man jāpateicas.
- Par ko?
- Nu, es sarunāju sarunu ar pašu Lavrentiju Pavloviču Beriju. Ar tevi Magarych!
Bugrovs tikai pamāja ar roku un, pagriezies pret mani, sacīja:
- Ej.
Pa ceļam viņš stāstīja, ka dzelzceļa priekšnieks viņam ziņojis, ka direktors tehnikas vietā vedot visādus atkritumus.
Pabeidzis iekraušanu, nosūtījis savus cilvēkus kopā ar rūpnīcas vilcieniem uz Maskavu, kuriem tomēr izdevās tikt cauri pirms Vācijas ofensīvas sākuma Staļingradā, es atstāju Baku vienu tiešā vilciena guļamvagona tukšā nodalījumā.
No dīkstāves sāku domāt: kas mani sagaida Maskavā?
Atgriežoties Novosibirskā, mēs dažreiz uzzinājām no laikrakstiem:
“Iekārta, kurā darbojas aktierspēle Režisors V. S. Kotovs sāka veiksmīgi remontēt kaujiniekus, kas nekavējoties izlidoja aizstāvēt Maskavu.
"Rūpnīcas direktors Kotovs (foto) runā mītiņā par godu 100. remontētā iznīcinātāja nosūtīšanai uz fronti."
"Tiešām," es domāju, "ierodoties Maskavā, man būs jāstrādā nevis eksperimentālā lidmašīnu rūpnīcā, bet gan nelielā remonta rūpnīcā?"
Ivans-Duglass
Ierodoties 1942. gada aprīļa vidū tukšā, aizsalušā Maskavā, kas, neskatoties uz pavasari, vēl nebija sasilusi, es nekavējoties devos uz rūpnīcu.
Pirmais, ko satiku, bija Leons Šehters, kurš nekad nav atstājis galvaspilsētu. Iegājām tukšajā KB zālē.
"Vai varat iedomāties," sacīja Šehters, "kolīdz jūs visi aizgājāt, te sākās panika." 16. oktobrī nekur nebija manāms neviens cilvēks formā. Nav policijas, nav militārpersonu. Daudzas automašīnas metās uz ceļiem, kas ved no pilsētas uz austrumiem. Skaļruņi sāka runāt: "Tagad runās Maskavas pilsētas domes priekšsēdētājs Proņins." Paiet pusstunda, stunda, un joprojām nav Pronina. Uz ielām parādījās laupītāji un sāka aplaupīt veikalus. Viņi atveda miltus un cukuru no tuvējās konditorejas fabrikas. No pagrabiem iznesa kastes ar vīnu un degvīnu. Apgāztas atsevišķas automašīnas un aiznesti koferi. Pēc tam, tuvojoties Maskavai, Žukovs pārņēma karaspēka vadību. Ielās parādījās militārās patruļas. Panika rimās.
Nezinādami, ko darīt, rūpnīcā palikušie cilvēki pēc savas iniciatīvas no Centrālā lidlauka atveda bojātu iznīcinātāju I-16 un nekavējoties sāka to remontēt. No kaut kurienes būvtehniķi par to uzzināja, un rūpnīcā sāka ierasties arvien vairāk I-16, I-15, "Chaikas" un citu iznīcinātāju. Uz rūpnīcu spontāni plūda strādnieki, ne tikai tie, kas šeit strādāja iepriekš, bet arī cilvēki no kaimiņu evakuētajām rūpnīcām.
No kaut kurienes rūpnīcā parādījās Kotovs un sāka iekārtot kaut kādu grāmatvedību; Ikviens viņu atzina par direktoru, kad pirmo reizi viņam maksāja algu. Kad Hurricanes tika nogādātas rūpnīcā, lai aizstātu savu neefektīvo ložmetēju bruņojumu ar lielgabala ieročiem, rūpnīcā parādījās Berijas vietnieks Abakumovs. Viņš sāka uzdot jautājumus, slavēja kārtību montāžā, kur tika sastādīti remontējamie iznīcinātāji, un īpaši interesēja britu viesuļvētru pārbruņošana. Kad viņš jautāja, vai nav vajadzīga palīdzība, es prasīju dažas mašīnas, vismaz trīs virpas un pāris frēzmašīnas. Viņš uzreiz uzrakstīja zīmīti uz veidlapas un, pasniedzot to man, paskaidroja, kur ar to doties. Turklāt viņš man iedeva savu telefona numuru un lūdza piezvanīt, ja vēl kaut ko vajag.
"Nu, labi," es saku Levai, "šī ir atjaunošana." Kas jauns?
"Tad citu dienu no nekurienes parādījās AES un lūdza man uzskicēt vieglu pasažieru lidmašīnu ar diviem M-11 dzinējiem. Es to sapratu, bet viņš nekad vairs neparādījās.
Šehters izņēma sarullētu papīra lapu un parādīja viņam zīmējumu.
- Interesanti. Kā viņš to izdomā?
— Fizelāžas deguns ar skrūvēm piestiprināts pie vidusdaļas, kas ar līmi un naglām cieši piestiprināta cauri viengabala spārnam, un tai pašai vidusdaļai ar četrām skrūvēm piestiprināta koka kopņu konstrukcijas aste.
— Cik cilvēku tajā var izmitināt?
— Priekšā ir pilots un mehāniķis, aizmugurē, uz dīvāna, ir trīs, un vēl divi uz saliekamajiem sēdekļiem, kopā septiņi.
- Kā ar kravu?
— Bez pasažieriem varēs iekraut 500 kg. Pasažieri, ja tiks izmantotas visas sēdvietas, katram varēs paņemt tikai 60 kg.
Atgriežoties pie sapulces, es saskaros aci pret aci ar Jakovļevu. Nekādu “sveiki” jums, nekādu “kā tev iet”!
- Ej ej.
Ātri uzkāpuši uz trešo stāvu, mēs ieejam Jakovļeva bijušajā birojā, un tur sēž Vladimirs Kotovs.
Mēs pieticīgi apsēžamies zemos mīkstos ādas krēslos galda priekšā, un Kotovs, kurš sākumā piecēlās, atkal apsēžas pie galda, majestātiski paceļoties pār mums savā augstākajā krēslā.
"Vladimirs Semenovičs," AES iesāka nepiespiestā tonī, "bet neviens tevi neiecēla par direktoru...
Volodja rosījās krēslā, it kā Jakovļevs teiktu, ka ar katru vārdu, krēsls kļūst arvien saspringtāks, un, nespējot to izturēt līdz teikuma beigām, viņš piecēlās, neskaidri murminādams:
- Sēdies šeit, Aleksandr Sergejevič.
"Nē, nē," AES viņu pārtrauca, "sēdi, sēdi." – Un viņš turpināja tādā pašā tonī. "Un it kā neviens mani nebūtu atlaidis no direktora amata."
Kotova seju sāka klāt sarkani plankumi, viņš pielēca no krēsla, kas bija kļuvis neizturami karsts, un nervozi staigāja pa biroju no stūra uz stūri.
Pēc pauzes, it kā izbaudot sarunu biedra apjukumu, AES turpināja ierastajā tonī:
– Tomēr jūs veiksmīgi izpildījāt savu misiju, jums izdevās noturēt augu savās rokās. Tagad mēs te risināsim citas problēmas, un jūs,” viņš autoritatīvā tonī turpināja, “pēc dienas atpūtas, tad vēl vienu dienu mājās, ejiet uz Tautas komisariātu, tur parunāsim par jūsu turpmāko darbu [11 - 1942.–1943. V.S.Kotovs bija Čkalovas rūpnīcas Nr.47 direktors. — Apm. red.]
Sagaidījis, kad aizies Kotovs, kurš ātri izvilka rakstāmgalda atvilktnes un, atvēris seifu, savāca mantas, ne vārda nerunādams, AES lēnām, ar neslēptu riebīgu sejas izteiksmi, noslaucīja neredzamās Kotova klātbūtnes pēdas. no galda un krēsla ar savu kabatlakatiņu, apsēdās, beidzot krēslā un, pagriezies pret mani, sacīja:
- Lūdzu, paņemiet Jak-6 zīmējumu no Šekhtera un steidzami atgriezieties.
Viņš atlocīja zīmējumu, ko es atnesu uz viņa galda, pētot to ar pilnīgi neesošu skatienu. Tad, it kā atgriezies no tālienes, viņš atkal uzmanīgi ar acīm apskatīja visas trīs projekcijas, labajā apakšējā stūrī izlasīja lidmašīnas galveno īpašību kopsavilkumu, ar kādu brīnumu pagrieza rokās sarkano zīmuli un uzrakstīja lielā, slaucītā veidā: A. Jakovļevs.
Beidzot pagriezies pret mani tā, it kā viņš tikko būtu mani redzējis, viņš teica, skatīdamies man tieši acīs:
– Rīt brauciet uz Čkalovu, tur tagad ir rūpnīca Nr.47, kuru jūs labi pazīstat. Siņicins tevi tur gaida. Kopā ar viņu organizējiet šīs lidmašīnas projektēšanu un būvniecību. Tas ir Staļina personīgais uzdevums. Par visu tiek doti divi mēneši. Veiksmi.
Saritinājis zīmējumu caurulītē, viņš pasniedza to man ar kreiso roku, nedaudz paceļot labo roku uz rokasspiedienu, kas viņam nepatika. Es viegli paspiedu ļengano roku, kas tik ļoti kontrastēja ar viņa spēcīgo raksturu, un devos vienoties par viņa aiziešanu.
Ierodoties Čkalovā ar garāmbraucošu militārā transporta lidmašīnu, pirmais, ko izdarīju, rūpnīcā meklēju Siņicinu.
- Saša, kā es saprotu AeSa, jūs tagad esat šeit priekšnieks, un es esmu spārnos. Man tas piestāv. Šeit ir jūsu priekšnieka sveicieni un jūsu uzdevums.
Es atlocīju zīmējumu.
- Un tas viss?
- Visu. Ko tu no viņa gaidīji? Mīlestības deklarācijas?
– Nē, bet vajag valdības dekrētu vai vismaz Tautas komisariāta rīkojumu.
- Tu tiksi galā. Jūs varat mierināties ar to, ka saskaņā ar AES teikto, tas ir Staļina personīgais uzdevums. Un turklāt viņš deva neiedomājamu periodu: divus mēnešus. Un projektēšanai, būvniecībai un lidojuma testēšanai, īsi sakot, pēc diviem mēnešiem lidmašīnai vajadzētu būt Maskavā. Papīri galu galā tiks uzrakstīti tur, bet, kamēr mēs tos šeit gaidīsim, termiņš paies.
- Labi, ko jūs varat darīt lietas labā? Pamēģināsim. Mēs devāmies tieši uz direktorātu. Citādi dizaineri te ir galīgi novītuši, neko darīt.
Vadības viedokļi atšķīrās. Galvenais inženieris G.P.Medņikovs kategoriski iebilda pret darba sākšanu pirms oficiālo dokumentu ierašanās. Režisors Ja E. Šaroiko, kurš Ļeņingradā nomainīja P. P. Skarandajevu, piesardzīgs līdz vājprātam, tomēr sliecās par startu domāt, taču lēnām, pakāpeniski.
Kamēr Siņicins atbalstīja diskusiju direkcijā, es devos uz projektēšanas biroju, paņemot līdzi savu vienīgo zīmējumu. Tur mani sagaidīja pavisam cita uzņemšana. Mans izskats ar minēto zīmējumu, uzreiz piesprausts uz tāfeles, izraisīja neviltotu interesi.
Sākot ar vispārīgām frāzēm, es pats pamazām sāku iedvesmoties no gaidāmā darba. Uzmanība, ar kādu mani bijušie padotie uztvēra tehniskās detaļas, radošā aizraušanās, kas jau bija nobriedusi manā iztēlē, šīs kvalificētās publikas iedegta, pamazām pārņēma mani un nesaprotamā veidā pārņēma visus. Pēc manu veco biedru nogurušajām sejām varēja saprast, ka dzīve viņiem šeit, pēc Ļeņingradas, nebija viegla. Ilgi gaidītais radošais uzdevums solīja interesantu darbu un paciešamu eksistenci.
Pēc pabeigšanas es uzdevu jautājumus. Viņi mani bombardēja ar tiem. Atbildējis uz dažiem no tiem, apsolīju vēlāk tikt galā ar citiem, bet tagad aicināju nekavējoties sākt darbu, beidzot nosaucot rasējumu detalizētā noformējuma termiņu.
Nevajadzēja nevienu pārliecināt. Atlika tikai nodrošināt, lai visi prioritārie uzdevumi tiktu uzticēti izpildītājiem un tie nedublētos viens ar otru, un pat noteikt visu darbu apjomu un to secību.
Darbs ritēja pilnā sparā. Pirmajā dienā daudzi turējās līdz desmitiem vakarā. Es devos prom, kamēr vismaz viens cilvēks nebija padomājis par savu darbu.
Siņicins piegāja klāt un jautāja:
- Nu kā?
– Mūs sagaidīja ar entuziasmu. Kā ar jums, vai jūs pārliecinājāt savus priekšniekus?
- Kāpēc mēģināt viņu pārliecināt? Suns rej, bet karavāna dodas tālāk.
– Tā tas, protams, ir. Bet būtu jauki paķert kādu labumu, vismaz šos UDP kuponus un virsstundas.
- Es mēģināšu virsstundas. Kāda veida UDP?
— Novosibirskā tos atšifrēja šādi: “tu mirsi dienu vēlāk”. Nu, tas ir uzlabots papildu uzturs. Faktiski šie ir kāposti ar ūdeni - zupa, kāposti bez ūdens - otrais. Jā, un tas ir sarūsējis. Pa virsu gabaliņš maizes un glāze ūdeņaina kompota.
"Jūs to aprakstījāt tā, ka es pat nevēlos apgrūtināt."
– Nē, tev vēl jāpapūlas. Tas ir labāk nekā nekas.
- Labi, es spiedīšu pēc kuponiem.
Pēc pāris dienām vienā elpas vilcienā viss projektēšanas birojs iegrima lidmašīnas izveidē. Lielisks aerodinamists, sava amata iedvesmots meistars Leonīds Vildgrube, kurš vēlāk kļuva pēc tam, kad Mils, TsAGI helikopteru nodaļas vadītājs, ierosināja konstruēt īpašus propellerus Yak-6, nevis aizņemties gatavus no U. -2 vai UT-2. Viņa drosmīgais un oriģinālais priekšlikums bija balstīts uz M-11 dzinēja īpašību analīzi. Faktiski jaudas līkne enerģiski paaugstinās atkarībā no kloķvārpstas ātruma, un smagie dzenskrūves šo greznību nepieļauj. Tikmēr motors ir ražots vairāk nekā piecpadsmit gadus, un tā darbības laikā tas tika tik labi noregulēts, ka izturēja šo pārslodzi bez jebkādām modifikācijām. Šo priekšlikumu pieņēmu uz savu risku un risku, saprotot, ka, pacelšanās laikā griežot dzinējus uz 1800–1900 apgr./min oficiāli pieļaujamo 1580 vietā, kā arī ļaujot izmantot papildu jaudu, mērot lidmašīnas lidojuma raksturlielumus, tas ir iespējams noņemt 140 ZS no katra dzinēja. deklarēto 110 ZS vietā.
Es vēlējos svētīt šo biznesu vēl jo vairāk tāpēc, ka Leonīds Sergejevičs man apliecināja, ka dzenskrūves projektēšana viņam neko nemaksās un šī rūpnīca spēs tikt galā ar jaunu dzenskrūvju ražošanu, nenokavējot termiņus.
Nolēmu izmantot arī citu kārdinošu piedāvājumu no cita gudrā speciālista Oresta Sidorova. Jak-6, tāpat kā visiem jakiem, spārns tika uzstādīts saskaņā ar Shekhter konstrukciju nulles leņķī attiecībā pret fizelāžu. Ja tas tika uzstādīts, teiksim, 3 grādu leņķī, tad rezultāts bija dubults. Pie maziem lidojuma ātrumiem lidmašīna turētu asti augstāk, nevis “vilktu”, riskējot ar sava spārna strūklu aizsegt stabilizatoru, bet ar diezgan platās fizelāžas leņķiskajām kontūrām – vertikālo asti. No bieza saplākšņa līmēto fizelāžas vidusdaļas vertikāli novietoto rāmju savienošana ar spārnu spārniem, kas pagriezti par šiem trim grādiem, kļūst par vienkāršu lietu, ja rāmju galus sagriež “uz slīpa” tie paši trīs grādi. Rāmji ir pielīmēti pie spārnu daļām no augšas priekšā. Citi jaudas rāmji, arī par trim grādiem nogriezti, kas paredzēti šasijas un dzinēju montāžai, bet piemēroti tikai no apakšas aizmugurē, ir lieliski piestiprināti ar vienu un to pašu līmi un skrūvēm abās spārna pusēs.
Pirmā Yak-6 versija
Skaidrs Žarnilskis piedāvāja smieklīgi vienkāršu dzinēju darbināšanas shēmu, kad kreisā spārna tvertne tieši baro kreiso dzinēju, bet labā - arī labo. Katram gadījumam pēc pastiprinātāja elektriskajiem sūkņiem tika nodrošināta savienojošā caurule ar normāli aizvērtu krānu. Atverot šo vārstu lidojumā, varētu cerēt atbrīvoties no iespējamās nevienmērīgās degvielas ražošanas no labās un kreisās tvertnes nez kāpēc.
Starp šīs lidmašīnas atrakcijām būtu arī aizmugurējās fizelāžas kopņu konstrukcija, kas salikta no priedes blokiem uz saplākšņa kronšteiniem, kas arī savienota ar līmi un skrūvēm.
Kopumā visa lidmašīna tika salīmēta un pavirši no saplākšņa un priedes, izņemot cauruļveida dzinēja stiprinājumus, jaudas vadības ierīces un šasiju.
Pēc desmit dienām pirmie zīmējumi sāka nonākt ražošanā, kuras darbinieki arī dedzīgi un ar entuziasmu pieņēma šo pasūtījumu. Direktors ieņēma atturīgu un labestīgu pozīciju, bet galvenais inženieris ieņēma neiejaukšanos.
Jak-6 kā nakts īsa darbības rādiusa bumbvedējs (NSB)
Mēnesi vēlāk, 1942. gada maija sākumā, tika saliktas un statistiskai pārbaudei nodotas pirmās vienības, dizaineri novērsa defektus un nepilnības, un darbnīcās pilnā sparā ritēja darbs, lai uzbūvētu divus lidojošus lidmašīnas eksemplārus: pirmo, vienkāršotā - ar neizvelkamo šasiju, bet otrā, pabeigtā - ar izvelkamo, nakts tuvās darbības bumbvedēja (NSB) versijā, ar ieročiem.
Jau maija beigās pirmais eksemplārs tika izrullēts uz lidlauku lidojuma testiem. Mani joprojām pārsteidz šī gaisa kuģa radīšanas dinamisms un vienkāršība. Iespējams, šeit savu lomu nospēlēja kara laika situācija, kad katrs šīs eposa dalībnieks, risinot radušos jautājumus, drosmīgāk riskēja, zinot, ka šis risks ir nesalīdzināmi mazāks par to, ar ko saskaras frontē devušies karavīri. Iespējams, neredzama vienotība rodas starp cilvēkiem, kuri nonāk kopējās nelaimes priekšā. Darbs pagāja neticami ātri. Mihails Ļeonovs, vadošais konstruktors un šīs mašīnas dvēsele, īpaši izcēlās ar savu reakcijas ātrumu un operatīvu radušos problēmu atrisināšanu.
Visbeidzot, jūnija sākumā sākās lidojumi. Sirmais, melnādainais izmēģinājuma pilots F. E. Bolotovs lidoja, pazīstams ar tālsatiksmes lidojumu no Maskavas uz Ņujorku, ko viņš veica kopā ar S. A. Šestakovu, V. V. Sterligovu un D. V. Fufajevu 1929. gadā ar lidmašīnu ANT-4, kuru konstruēja A. N. Tupoļevs. Tad Tālajos Austrumos lidmašīna tika pārkārtota uz pludiņiem, lai pārvarētu Kluso okeānu, un mūsu Bolotovs sēdās pie dirižabļa stūres kā jūras spēku pilots. Šis lieliskais veterāns bija pieticīgs un draudzīgs, un viņš ātri un cītīgi lidoja apkārt miniatūrajam Jak-6.
Pamatojoties uz pilota komentāriem, mēs sastādījām darbu sarakstu, saskaņā ar kuru tādā pašā tempā tika veikti nepieciešamie apdares darbi.
Ir pienākusi 18. jūnija svinīgā diena. Lidmašīna bija pilnībā sagatavota lidojumam uz Maskavu, kuru plānojām rīt. Taču tieši pirms pacelšanās no Čkalova no rīta uz vienas no šasijas tika atklāta šķidruma noplūde. Pārliecinājies, ka noplūde ir diezgan ievērojama, atliku lidojumu, organizēju neveiksmīgā bagāžnieka noņemšanu un veicu nepieciešamos pasākumus, lai defekts tiktu novērsts 24 stundu laikā. Kad pēcpusdienā kļuva skaidrs, ka nākamajā rītā lidmašīna būs gatava lidojumam, es teicu Siņicinam:
"Vai tagad, kad viss darbs ir aiz muguras, nevajadzētu atvadīties no vecajiem laikiem un doties atvadoties uz Ļeņingradas opereti?"
- Laba ideja. Šodien viņi tur apkalpo manu iecienīto Pericholu.
- Tad iesim tagad. Pastaigāsimies it kā gar Ņevski. Ir pietiekami daudz laika, lai jūs varētu lēnām staigāt.
...Tikko bijām atslābinājušies, kad pa rindām izdzirdējām dīvainu čukstu: “Sinitsyna, Sinitsyna...”.
- Saša, šķiet, tu.
Uzmanīgi izgājis no skatītāju zāles, Siņicins no administratora uzzināja, ka viņam no reģionālās partijas komitejas ir nosūtīta automašīna. Reģionālā komiteja uzzināja, ka uz turieni zvanījis Staļins un apjautājies par mūsu lidmašīnu. Pirmā sekretāre, nebūdama lietas kursā, solīja pēc pusstundas noskaidrot, kas lidmašīnai vainas.
Kad zvans tika atkārtots, pirmā sekretāre gudri ziņoja, ka lidojums nav noticis tehniskas kļūmes dēļ, bet rīt Yak-6 noteikti lidos uz Maskavu. Ja nepieciešama informācija, Jakovļeva pārstāvis Siņicins, kurš atrodas netālu, var ziņot par tiem.
Pacēlis klausuli, Siņicins atpazina Jakovļeva balsi, kuram viņš visu īpaši ziņoja. Izteicis piezīmi Siņicinam, ka pēc lidojuma atcelšanas ir jāatceļ šī lidojuma pieprasījums, Jakovļevs pateicās viņam par darbu un novēlēja veiksmīgu Jak-6 lidojumu uz Maskavu.
Nākamajā rītā jaukā vasaras dienā mēs ar Bolotovu pacēlāmies no rūpnīcas lidlauka un devāmies uz Maskavu. Sasnieguši galvaspilsētu ar vienu degvielas uzpildes pieturu, nolaidāmies Centrālajā lidlaukā un mierīgi devāmies uz savu angāru. Viņa tuvumā bija piķa melns ar pārpildītiem cilvēkiem. Ko tas nozīmētu?
Noparkojoties un izslēdzot dzinējus, sākam saprast, ka visa aviācijas industrijas krāsa ir sakrājusies. Pirmais parādījās pārstāvis Fjodors Bolotovs un militārā stilā ziņoja tautas komisāram Šahurinam par lidojuma pabeigšanu.
Jakovļevs, kurš pirmo reizi ieraudzīja savu jauno lidmašīnu, pamāja man un klusi jautāja:
— Vai ar lidmašīnu viss kārtībā?
"Mums jāapskata un jāuzpilda degviela," viņš arī klusi saņēma manu atbildi.
- Organizēsim lidojumus.
Izvēlējies mehāniķi, ātri apskatījis un uzpildījis lidmašīnu, ziņoju AES:
— Lidmašīna ir gatava lidojumam.
Kreisajā sēdeklī sēdēja slavenais LII testpilots Jurijs Šijanovs, bet labajā atkal Bolotovs. Iedarbinājuši dzinējus pa vienam, tie ātri pacēlās gandrīz no angāra.
Tikai tagad sāku pamazām atjēgties un tuvāk paskatīties uz apkārtējiem. Kurš tur nebija! Šeit ir slavens lidmašīnu konstruktors Sergejs Iļjušins. Lūk, LII vadītājs Nikolajs Strojevs. Šeit ir izmēģinājuma pilotu grupa. Un šeit ir citi paziņas, zemāka ranga.
Lidojuši pilnvērtīgi, piloti ar nelielu nobraukumu apsēdās netālu no angāra. Šijanovs, kurš izkāpa pirmais, piegāja pie pūļa un ar platu smaidu pastāstīja par saviem iespaidiem: lidmašīna ir vienkāršāka par U-2, pieejama gan vidējas, gan sākotnējās kvalifikācijas pilotiem, pacelšanās un nosēšanās vienkārša, stabilitāte un vadāmība normas robežās, redzamība laba, instrumenti ērti izvietoti, to komplektācija pietiekama, slodzes no vadības ierīcēm mazas, pilotēšana patīkama un nenogurdinoša.
Sekojot Šijanovam, kurš noteica toni, ielidoja vēl vairāki piloti un vienā balsī dziedāja lidmašīnas slavas dziesmas.
Tikmēr starp līderiem notika šādas ainas:
— Apsveicu ar tādas lidmašīnas izveidi, kas šobrīd ir vajadzīga. Droši vien tos vajadzēs... desmit tūkstošus,” diezgan skaļi sacīja Sergejs Iļušins, izaicinoši spiedot roku Aleksandram Jakovļevam.
Aleksejs Šahurins, uzrunājot Jakovļevu un Strojevu:
– Šodien būs smagi jāstrādā un jāsagatavo atskaite par kopīgajiem pārbaudījumiem. Vakarā jūs dosieties viņam līdzi uz tautas komisariātu.
- Jā, jā, Aleksej Ivanovič, tūlīt ieradīsies fotogrāfs un fotografēs. Un jūs, Nikolaj Sergejevič," sacīja Jakovļevs, vēršoties pret Strojevu, "Es lūdzu jūs ierasties mūsu rūpnīcā kopā ar pilotiem, mēs iekļausim viņu atsauksmes ziņojumā, mēs visu izskatīsim, mēs to parakstīsim NKAP. ..
Un, negaidot pēdējo iekāpšanu, klātesošie sāka pamazām izklīst.
Lieki piebilst, ka drīzumā tika pieņemts lēmums par Jak-6 masveida ražošanu Čkalovā rūpnīcā Nr.47 un divās citās mazās rūpnīcās.
Pēc Staļina zvana un Siņicina sarunas ar Jakovļevu, kurš kabinetā atradās blakus Staļinam, pat galvenais inženieris nomierinājās un pārtrauca uzbrukt Jak-6 darbam. Otrais eksemplārs tika pabeigts bez problēmām un, jau ar izvelkamo šasiju, aizlidoja uz Maskavu.
Čkalovska rūpnīca iekļāva Jak-6 galvenajā plānā, lai pirmo sēriju ražotu jau šajā 1942. gadā.
Raugoties nākotnē, mēs varam teikt, ka dizains izrādījās praktisks. Lidmašīna, kas salīmēta kopā ar vienkāršu kazeīna līmi, atklātās autostāvvietās nekliboja vai nesapūta šādu apstākļu dēļ:
— visi kritiskie savienojumi, papildus līmēšanai, tika papildus nostiprināti ar skrūvēm, skrūvēm un naglām;
— visās iespējamās vietās, kur uzkrājās slapjš kondensāts, tika dāsni izvietoti drenāžas caurumi;
— kara laika apstākļos, kad valstij bija ļoti nepieciešami spēkrati, Jak-6 lidmašīnas nestāvēja stagnācijā, ko veicināja gandrīz bezrūpīgie M-11 dzinēji. Biežie lidojumi labi vēdināja visus gaisa kuģa koka konstrukcijas kaktus un spraugas.
Savas vienkāršības, pat primitivitātes dēļ Jak-6 izpelnījās komisku iesauku Ivan-Douglas, kas apvienoja krievu Ivana nepretenciozitāti ar amerikāņu Duglasa nenogurdināmību. Starp citu, amerikāņu Douglas DS-3, kas tika būvēts pēc pirmskara laika licences, bija vairāki oficiāli nosaukumi: Li-2, PS-84 un S-47 (variants, kas parādījās kara laikā), bet g. ikdienas dzīvē viņi visi joprojām tika stingri saukti par "Douglas".
Sākumā Yak-6 lidmašīnas bija ļoti pieprasītas, taču vairākas avārijas, kas notika drīz, mazināja tās popularitāti. Saburzītais, pārsteidzīgais viņa lidojuma īpašību novērtējums negatīvi ietekmēja viņa reputāciju.
Tās ārkārtīgi gausās ceļa stabilitātes nesaskaņa ar pārmērīgu sānu stabilitāti kļuva acīmredzama ikvienam. Bedrainā situācijā, iekritusi riņķī, lidmašīna ārkārtīgi negribīgi reaģēja uz eleronu darbību, taču enerģiski mainīja ripošanos pat ar nelielu stūres novirzi.
Nepietiekama garenstabilitātes robeža, it īpaši kāpjot ar pilnu slodzi, kas praksē parasti tika nekaunīgi pārsniegta, bija saistīta ar iestrēgšanu astes spārnā, kas notika ar neuzmanīgu vai nepieklājīgu pilotēšanu. Lidmašīnas uzvedību pēc griešanās nekad neviens nav profesionāli pētījis. Šim gadījumam nebija ieteikumu.
Īpaši kaitīgs izrādījās Šijanova teiciens, ka "lidmašīna ir vienkāršāka par U-2".
Pētot katastrofu apstākļus, bilde sanāca tāda. Parasti pie stūres atradās kāds dzeltenīgsnējs jaunākais leitnants, kurš nespēja aizstāvēt lidmašīnas iekraušanas noteikumus no uz viņu spiedošajiem pulkvežiem un ģenerāļiem, kuri bija saspiesti kabīnē, vēl vairāk pārblīvējot to ar personīgajām mantām. Cenšoties ātri attālināties no zemes, pilots nepamanīja ātruma zudumu un pēkšņi nokļuva aizmugures spraugā, no kuras, nepiemītot iemaņām vadīt divus dzinējus šādā situācijā, nevarēja pareizi izkļūt.
Šajā Yak-6 liktenim kritiskajā brīdī parādījās vēl viens divu dzinēju koka lidmašīna ar tādiem pašiem dzinējiem, kuru projektēja jaunieceltais galvenais dizaineris A. Shcherbakov. Viņš reklamēja sava Shche-2 lielāku kravnesību, kas bija lēnāks un smagāks, taču tam vēl nesekoja katastrofu aste, piemēram, Jak-6. Novērtējis situāciju, Jakovļevs pats atvēra Shche-2 zaļo ielu, piekrītot mierīgi izņemt Jak-6 no ražošanas Čkalovā un palaist Shche-2 tur. Tiesa, viņš to darīja negribīgi, iepriekš atsaucis Siņicinu un visu Ļeņingradas projektēšanas biroja personālu uz Maskavu, lai nesniegtu Ščerbakovam kvalificētu palīdzību.
Par Šče-2 tika uzrakstīts komikss dzejolis:
Deguns Li-2,
Aste Pe-2,
Motori U-2,
Tas knapi lido!
Ščerbakova reklamētā kravnesība bija lielāka nekā Jak-6, taču izrādījās, ka tā ir piepūsta, jo Shche-2 konstrukcijai bija liels liekais svars un ar deklarēto slodzi lidmašīna pacēlās ļoti grūti. Man personīgi bija iespēja būt piespiedu lieciniekam katastrofai pēc kara beigām. Izdzirdot ar maksimālo ātrumu strādājoša lidmašīnas dzinēja skaļo troksni, es izgāju uz savas mājas balkona tieši tajā brīdī, kad Shche-2 pacēlās no centrālā lidlauka. Viens no tā dzinējiem sabojājās pacelšanās laikā, bet otrs strādāja pie savu spēju robežas, mēģinot pārvilkt lidmašīnu pāri augstsprieguma elektropārvades līnijai, kas toreiz vēl šķērsoja Ļeņingradas šoseju. Lai gan tas bija veiksmīgs, tas notika uz ātruma zaudēšanas rēķina. Lidmašīna, pazudusi aiz mūsu mājas stūra, avarēja, nogalinot ne tikai tās apkalpi, bet arī karu pārdzīvojušo kaujas pulkvedi, kurš devās prom no frizētavas.
Sazinājies ar ziņām, ka Jak-6 tiek izņemts no ražošanas, es joprojām biju neizpratnē, kā tik augsti kvalificēts pilots kā Šijanovs pat vienā lidojumā var nepamanīt lidmašīnas konstrukcijā raksturīgās rupjās kļūdas. no sākuma.
Reizēm es viņam jautāju:
- Jura, kā jūs varējāt pieļaut tik nopietnu kļūdu Yak-6 lidojuma novērtējumā. Pat Bolotovs, iespējams, nepievērsa uzmanību saviem nopietnajiem trūkumiem, bet jūs... tas ir vienkārši nesaprotami, kā jūs to varējāt palaist garām.
– Redziet, es, protams, pamanīju absurdus, bet tad, tajā situācijā, runāt par tiem bija vienkārši nevietā, tas vienkārši nebija iespējams. Es toreiz atbalstīju jūsu uzņēmumu.
– Labi, toreiz tu droši vien darīji pareizi, bet tad varēji atgriezties pie šiem jautājumiem.
- Es atgriezos. Kad tikāmies, es vēlāk teicu Aleksandram Sergejevičam, ka mūsu institūtā būs nepieciešams sīkāk izpētīt Jak-6, taču viņš maniem vārdiem nepiešķīra pienācīgu nozīmi.
Pēc kara beigām valsts turpināja izjust steidzamu vajadzību pēc vienkārša un lēta vietējā gaisa transporta. Reaģējot uz to, Jakovļevs atcerējās Jak-6 un, aktīvi piedaloties pastāvīgajam Shekhter, izstrādāja pasažieru lidmašīnu Yak-8 kā tā loģisku attīstību. Spārns, šasija un spārns gandrīz pilnībā tika paņemti no Yak-6, un tika atjaunināta fizelāža un propelleru grupa.
Pirmā eksemplāra uzbūve tika uzticēta Siņicinam, otrā - man.
Jaks-8
Fizelāžu leņķiskās formas kara laika garā piekāpās noapaļotajām, kabīne tika paplašināta un pagarināta, tajā tika uzstādīti astoņi mīksti ērti sēdekļi, apkalpes un pasažieriem paredzētās augšējās nojumes atveres vietā bija parastas sānu durvis. pie katra pasažiera sēdekļa tika izgriezti cauri un noapaļoti logi. Piespiedu dzinēji 140 ZS M-11F, kas pārveidots no M-11 (110 ZS), bija aprīkots ar atsevišķiem apvalkiem katram cilindram un metāla dzenskrūvēm ar maināmu lāpstiņas soļu lidojuma laikā. Patīkamā iekšējā un ārējā apdare piešķīra lidmašīnai pievilcīgu izskatu. Vertikālā aste tika nedaudz mainīta, palielinot tās laukumu un nedaudz mainot kontūru formu.
Cietā Siņicina labā kvalitāte tika pārnesta uz viņa prātu, bet dažu dizaina elementu smagums bija pārsteidzošs. Sastrīdējies par to ar Siņicina fanātisko pielūdzēju Staseviču, viņa seno paziņu, es lepojos, ka varu atvieglot dubulto par ceturtdaļu tonnu, neapdraudot konstrukcijas izturību.
Es uzvarēju derībās, tikai trīs pudeles alus, kad Jak-8-II tika uzlikts uz svariem.
Otrs kuriozs incidents notika Gaisa spēku pētniecības institūtā valsts testu beigās. Uz Jakovļeva parasto jautājumu: "Kā tev iet?", es atbildēju:
- Labi. Viņi jau raksta ziņojumu ar secinājumu "lidmašīna apmierinoši izturēja valsts pārbaudes un to var ieteikt masveida ražošanai."
— Vai ir daudz komentāru?
- Ir tikai vienpadsmit punkti, un pat tie ir niecīgi, ja vēlaties, tos varētu likvidēt vienā dienā.
- Tātad jūs to likvidēsit. Lai akts būtu tīrs.
"Tu neko nevari pateikt, vienkārši pieņem vārdu."
- Nesteidzieties ar vārdiem.
“Uzņemtos salabot 24 stundu laikā, taču ir nepieciešami priekšdarbi rūpnīcā.
– Es tev dodu divas dienas, lai sagatavotos. Pēc tam dodieties uz pētniecības institūtu un 24 stundu laikā izlabojiet komentārus. Dodieties pie Mašeja un Jastrebova un manā vārdā pastāstiet viņiem, ka jums tiks sniegta nepieciešamā palīdzība. Visi.
Kad trešajā dienā agrā, agrā aukstā rudens rītā braucām garām Begovaja ielai, skaļi klauvēja pie vadītāja kabīnes jumta, kurā es sēdēju.
- Kas noticis? – jautāju, kad apstājamies.
— Iļjins dzīvo netālu. Viņš slikti ģērbās. Viņš vēlas skriet mājās un paķert jaku, pretējā gadījumā ir kaut kas svaigs.
- Nāc, tikai pasteidzies.
Iļja Iļjins ar pār pleciem uzmestu jaku drīz vien iekāpa segtās kravas automašīnas aizmugurē, kur sēdēja kādi divdesmit strādnieki - mūsu rūpnīcas apkalpe.
Čkalovskajā, Gaisa spēku Valsts pētniecības institūtā, mūs gaidīja un, pretēji noteikumiem, ielaida institūta teritorijā bez caurlaidēm. Es nekavējoties uzkāpu uz trešo stāvu, lai redzētu savu veco draugu Vasīliju Kholopovu, kurš bija BB-22 vadošais inženieris. Parunājot par šo un to, pārsteigts, skatoties pa logu, pamanīju, ka neviens nekāpj ārā no mašīnas un nedodas uz angāru, kur stāvēja Jak-8.
"Kas pie velna, es nedomāju, ka viņi zina ceļus vai kaut ko citu?"
"Es tagad skrienu uz mašīnu," es saku Kholopovam.
Ieskatoties iekšā, mani pārsteidza... Tas bija pilnīgi pilns ar iereibušiem strādniekiem.
Izrādās, ka alkohola pudele, kuru es izlūdzos no Jastrebova, lai “nomazgātu” darba beigas, jau pa ceļam bija iztukšota. Iļjins, kurš it kā skrēja mājās pēc jakas, zem tās pārsega atnesa kannu ar ūdeni, sajaucot to ar pieciem litriem spirta, vienam brālim dabūja aptuveni puslitru šņabja.
Darbs, kā es uzreiz iedomājos, bija pilnībā sabojāts. Ko darīt?
Un tad ir šis Iļjins, maza auguma, stiprs vīrietis, ar piedzērušos nekaunību, kas rāpo man pretī ar uzpūtīgu skatienu un nesakarīgu murmināšanu.
- Ak, vai tu arī kašķīgs? Uz…
Mana neapmierinātība nokrita no mana pleca līdz vaiga kaulam, labajā pusē. Iļjins klusēdams krita un nekustējās.
Neatkarīgi no tā, cik piedzēries komanda bija, uzbrukums vismaz uz daudziem atstāja prātīgu efektu. Iļjins tika pacelts un novietots uz soliņa kravas automašīnā. Daži ierāpās angārā. Citi sāka gulties uz grīdas, kur jau gulēja vairāki cilvēki.
Pēc divām stundām puse pārgulējušo sāka strādāt pēc piecām, gandrīz visi strādāja.
Ak, lielie, varenie krievu tauta! Līdz nākamajam rītam visi darbi bija pilnībā pabeigti, akts tika parakstīts bez komentāriem.
Un, kas interesanti, neviens nekad nepieminēja šo atgadījumu, viss palika apslēpts, un tikai tagad, pēc 60 gadiem, es pats visu atzīstu ar kaunu.
Rūpnīcas testu laikā, aizturot elpu, sēžot pa labi no izmēģinājuma pilota Fedrovi, es vēroju viņa brašos kaujas pagriezienus, ko viņš veica ar Jak-8, it kā viņš lidotu nevis ar pasažieru lidmašīnu, bet ar vienvietīgu iznīcinātāju. Viņš nepievērsa nekādu uzmanību maniem brīdinājumiem, bet tikai kliedza: "Pagrieziet dzenskrūves vadības ierīces jautrāk, jūsu dzenskrūves atkal ir apkaunojoši grieztas."
Lidmašīnas šasijas mehānisms lidojuma laikā tika ievilkts. Neskatoties uz palielināto kravnesību, lidmašīna varēja sasniegt 250 km/h ātrumu (nevis 220 km/h Jak-6).
1944. gada septembrī otrs Jak-8 sekmīgi izturēja valsts pārbaudes un tika ieteikts ražošanai, taču faktiski netika uzbūvēts - gaisa kuģu industrija jau pārgāja uz metāla pasažieru lidmašīnām.
...Tikmēr OKB turpināja darbu pie kaujas lidmašīnu uzlabošanas. Viņi sāka uzstādīt sinhronizētus lielgabalus un lielkalibra (12,7 mm) ložmetējus, kas izšāva caur dzenskrūves lāpstiņu izslaucītu disku. Dažas sērijas bija bruņotas ar nevadāmām raķetēm, taču drīz tās tika pamestas.
Papildus bruņu atzveltnei bija visu modifikāciju neatņemama sastāvdaļa, tika uzstādīts priekšējais un aizmugurējais bruņu stikls, pēc tam virs pilota galvas parādījās nelieli bruņu vairogi un kreisais bruņu roku balsts.
Lai samazinātu ugunsbīstamību, degvielas tvertnes sāka pārklāt ar Anazot sūkli, un tās tika ieviestas arī sērijā, nevis parastā gaisa novadīšanas sistēmās degvielas tvertņu uzpildīšanai ar neitrālu gāzi ar četriem un sešiem spārniem tika izstrādātas tvertnes, kurām dažreiz papildus fizelāžas degvielas tvertne.
Papildus koka spārniem, spārniem un saplākšņa auduma pārklājumam metinātā tērauda cauruļveida fizelāžai sērija ražoja jauktas versijas, bet kara beigās - pilnībā metāla.
Tika uzlabotas arī elektriskās radioiekārtas. Tas viss atspoguļojās lidmašīnu izskatā un to efektivitātē.
Kādu dienu, 1944. gada 26. februārī, mēs nejauši vēlu vakarā aci pret aci satikāmies ar Jakovļevu rūpnīcas montāžas cehā, kad viņš, kā parasti, atgriežoties no Tautas komisariāta, piestāja pie rūpnīcas. Šajā dienā, manā dzimšanas dienā, nez kāpēc nevarēju pasēdēt ar viesiem, un devos uz rūpnīcu, zinot, ka tur tiek veikti steidzami darbi.
Sākumā es turējos prom no AeS, cenšoties nepalaist sevi prom ar alkohola smaku, bet pēc tam kļuvu drosmīgāks, domādams, ka viņš nevar atrast vainu: bija mana dzimšanas diena, turklāt bija vēls. Saruna pārcēlās no konkrētā uz vispārīgo:
- Aleksandr Sergejevič, kāpēc mēs te cīnāmies par naudu? Patiesībā mēs kārtējo reizi pārtaisām vienu un to pašu cīnītāju šā un tā. Jūsu vietā es paplašinātu darbu plašāk.
- Ko jūs piedāvājat?
— OKB sadalīt četrās brigādēs: iznīcinātāju, mācību lidaparātu, transporta un pasažieru un eksotisko (helikopteri, planieri). Lai katrs dara savu, specializējies vienā lietā un iet līdzi laikam.
- Par ko? Lai katrs velkas pie sevis? Tātad Tupoļevs sadalīja OKB sešpadsmit brigādēs, un, tiklīdz viņš tika ieslodzīts, viss viņa mantojums tika nozagts, it kā tas nemaz nebūtu bijis.
- Vai tev ir bail no mums? Vai, jūsuprāt, ir labāk atzīmēt laiku, kā tas ir tagad? Paskatieties uz Messerschmitt: papildus galvenajam iznīcinātājam Me-109 viņš uzbūvēja arī divu dzinēju Me-110, sešu dzinēju transportu Me-323 un mazo pasažieru Me-108. Kā ar uzņēmumu Focke-Wulf? Papildus masu iznīcinātājam FW-190 tas uzbūvēja arī lielu četru dzinēju pasažieru lidmašīnu Condor un pat helikopteru. Nemaz nerunājot par to, ka vācieši sāka būvēt reaktīvo lidmašīnu...
- Nē, es tev nepiekrītu. Tikai tāpēc, ka ar tik pieticīgiem līdzekļiem uzturam savus cīnītājus modernā tehniskā līmenī, mums dzīves laikā ir jāuzceļ zelta pieminekļi.
Dažus mēnešus pēc šīs sarunas laikrakstā Pravda parādījās Aleksandra Jakovļeva raksts “Dizaineris un karš”. Man šķita, ka to iedvesmojusi mūsu saruna un tā bija detalizēta atbilde uz šāda veida kritiku. Jakovļevs nedaudz pārspīlētā formā, ar propagandas pieskaņu, aprakstīja mūsu aviācijas, aviācijas nozares un īpaši padomju lidmašīnu konstruktoru panākumus cīņā pret nacistisko Vāciju par gaisa pārākumu.
Rakstā uzmanību piesaistīja viena frāze, kuras jēga bija saistīta ar faktu, ka, cietuši graujošu sakāvi atklātā konfrontācijā ar padomju dizaineriem, vācu lidmašīnu konstruktori kā slīcējs, kas turas pie salmiem, metās piedzīvojumos, paļaujoties uz reaktīvā lidmašīna.[12 - B A. S. Jakovļeva rakstā teikts: "Lidmašīna ar šāviņiem liecina par Hitlera konstruktoru sterilitāti un neglābs Vāciju no sakāves" (Pravda, 1944. gada 28. jūnijs). — Apm. red.]
Šis apgalvojums nepalika nepamanīts speciālistu aprindās, īpaši to vidū, kas ir saistīti ar reaktīvām tēmām. Sīvas aizkulišu cīņas rezultātā NKAP tika izveidots īpašs Desmitais Glavks, kas bija neatkarīgs no Jakovļeva pārziņā esošā Pirmā. Darbs, ko NKAP veica šajās gaisa kuģu inženierijas un raķešu ražošanas jomās, tika pakļauts jaunajai Galvenajai direkcijai.
Runājot par panākumiem, galvenais bija tas, ka, kara sākumā zaudējot gaisa pārākumu pār Luftwaffe, padomju gaisa spēkiem smagās kaujās izdevās tos atgūt soli pa solim: vispirms daļēji Staļingradas kaujās. un Kuban 1943. gadā un, visbeidzot, pabeigta, kā rezultātā kaujas par Kursk Bulge un turpmākajām uzbrukuma kaujām, kas beidzās ar uzvaru.
Ar reaktīvo dzinēju
Karš vēl nav beidzies, bet lidmašīnu konstruktoru vidū jau ir sākušās pārmaiņas noskaņojumā pret reaktīvo lidmašīnu tehnoloģiju. Vienkāršākais veids, kā toreiz šķita daudziem, bija uzstādīt papildu šķidrās degvielas raķešu dzinējus (LPRE) sērijveida lidmašīnām.
Šie šķidrās degvielas raķešu dzinēji, kurus izstrādāja V. P. Gluško, A. M. Isaevs un citi, bija divu veidu: autonomi, tas ir, tiem bija savs turbo sūkņa bloks, un palīgdzinēji, kas baroja sprauslas ar degvielu un oksidētāju no parastajiem sūkņiem. virzuļdzinēji, kas rotē dzenskrūves. Tādējādi Petļakova projektēšanas birojs savā Pe-2 uzstādīja Isajeva autonomo šķidrās degvielas raķešu dzinēju, bet Jakovļeva projektēšanas birojs un Lavočkina projektēšanas birojs uz saviem Jak-3 un La-5 uzstādīja Gluško izstrādātos papildu šķidrās degvielas raķešu dzinējus.
Es kā vadošais konstruktors ieguvu Yak-3 ar VK-105PF-2 dzinēju un Glushko RD-150 raķešu dzinēju. Parastais virzuļdzinējs bija aprīkots ar diviem piedziņas sūkņiem, kas no lidmašīnas priekšgala virzīja petroleju un slāpekļskābi uz nelielu raķešu dzinēju, kura vilce bija 150 kgf. Jāpiebilst, ka šie šķidrumi astē nokļuva zem ļoti augsta spiediena – 40 atmosfēru.
Sērijas Yak-3 pilnveidošana izrādījās diezgan vienkārša, taču testi bija sarežģīti, ilgi un bīstami. Degoša slāpekļskābe parādījās tur, kur tas nebija gaidīts. Mehāniķi bija satriekti, novēršot noplūdes, un viņi paši guva apdegumus. Turklāt labi funkcionējošs šķidrās degvielas raķešu dzinējs, kas lieliski startēja uz zemes, nevēlējās tikt palaists lidojuma laikā, un tas bija bīstami: palaišanas aizkavēšanās pat par vienu vai divām sekundēm var izraisīt raķetes dzinēja sprādziens no tā sadegšanas kamerā uzkrāto komponentu maisījuma, kas nav laikus aizdedzināts, un tas var uzspridzināt pašu lidmašīnu. Spriežot loģiski, man šķita dabiski radīt šķidrās degvielas raķešu dzinēja kamerā tādus pašus apstākļus augstumā, kādi pastāv uz zemes, kad spiediens kamerā ir viena atmosfēra. Lai to izdarītu, mēs izgriezām kartona aizbāžņus, kas ar plāniem pavedieniem bija piestiprināti pie motora sprauslas, cerot, ka, kad aizdedzes lāpa iedegas kamerā, tas paaugstinās sākotnējo spiedienu un izplūstošās galvenās sastāvdaļas uzliesmos kopā bez kavēšanās, tāpat kā uz zemes. Paaugstinātajam spiedienam vajadzētu izjaukt mūsu paštaisīto kontaktdakšu, un palaišana pāries normālā fāzē.
Šī iniciatīva bija veiksmīga, un lidmašīna ar strādājošu šķidrās degvielas raķešu dzinēju ātri paātrinājās, 5 km augstumā uzrādot ātrumu 782 km/h.
Līdz tam laikam mūs bija sasniegušas ziņas, ka Lavočkina lidmašīnā palaišanas laikā, vēl atrodoties uz zemes, notika sprādziens un La-5 aste tika izpūsta. Nolēmu pārtraukt amatnieciskos eksperimentus un aicināt uz konsultāciju galveno dizaineri, saprotot, ka joki ar uguni beigsies slikti.
Valentīns Gluško, kurš ieradās mūsu lidlaukā, izrādījās nevainojami ģērbies, labi audzināts īsa auguma vīrietis, kurš, skatoties uz sava dzinēja iedarbināšanu uz Jak-3, teica:
- Dzinējs ir normāli noregulēts, var lidot.
Uz mūsu jautājumu: "Kas notika pie Lavočkina?", viņš jautri atbildēja:
"Tur viņiem bija vājš lāpa, un jums ir parasts."
Nebūdams ar to apmierināts un parakstījis nākamo lidojuma lapu nākamajam izmēģinājuma lidojumam pie izmēģinājuma pilota Viktora Rastorgueva, es pats devos uz rūpnīcu, lai ziņotu Jakovļevam.
"Aleksandrs Sergejevičs," es iesāku, pamazām kļūstot iekaisusi, "ir neprāts lidot ar šādiem dzinējiem, un kāpēc? Esam gandrīz sasnieguši aprēķināto ātrumu, veicot pietiekami daudz ļoti bīstamu lidojumu. Un kāpēc veikt vēl vairākus lidojumus? Vai tikai tad atrast izdevīgāku augstumu un jau sasniegtajiem pievienot vēl dažus kilometrus ātrumu? Un par kādu cenu? Nevajadzīgi riskējot ar izcila pilota galvu, turklāt mans personīgais draugs. Tikai otro dienu pie Lavočkina eksplodēja tas pats šķidrās degvielas raķešu dzinējs. Es uzaicināju Gluško, un viņš joprojām ir mūsu lidlaukā. Noskatījies, kā ieslēdzas mūsu dzinējs, viņš teica, ka Lavočkinam ir vāja palaišanas inžektora liesma, kamēr mūsējā bija normāla. Un es jums paziņoju ar pilnu atbildību, ka šis dzinējs kopumā nav piemērots aviācijai.
Jaks-ZRD
Tajā brīdī Jakovļevs pacēla klausuli, un es dzirdēju tikai viņa vārdus:
- Jā, tu tiešām pastāsti, kas notika...
- Tātad viņš beidzot droši nolaidās?...
- Es tev aizliedzu lidot... Ieritini viņu angāra tālākajā stūrī. - un, pagriezies pret mani, - Nu tu ķērkāji. Mēģinot palaist gaisā raķetes dzinēju, tā eksplodēja. Liftam tika norauta kreisā puse. Kontrolējot tikai atlikušo stūres labo daļu, Rastorgujevam izdevās nolaist lidmašīnu. Jā, starp citu, tagad grupa konstruktoru dodas uz CIAM [13 - Centrālais Aviācijas dzinēju inženierijas institūts.] Ejiet ar viņiem, skatiet sagūstītu vācu turboreaktīvo dzinēju.
CIAM mūs sagaidīja YuMO-004 TRD vadošais testēšanas inženieris, kurš sevi pieteica kā A. A. Lakštovski. Viņš mūs noveda pie stenda, uz kura bija uzstādīta kaut kāda resna figūrveida caurule. Priekšpusē caur atveri ar aptuveni 0,7 metru diametru bija redzamas ventilatora lāpstiņas, bet aizmugurē, konusveida daļas iekšpusē, tika ievietots kustīgs konuss. Kopējais garums pēc acs bija 2,5–3 metri.
Pretī stendam karājās dzinēja shēma, kas drīz tika iedarbināta, tiklīdz tā ieplūdes un izplūdes atverēm tika pieslēgtas atbilstošas liela diametra iesūkšanas un izplūdes caurules. Kad troksnis apklusa, Lakštovskis saprātīgi izskaidroja dzinēja vienkāršo konstrukciju un minēja tā galvenās īpašības.
ES biju šokēts. Šis dīvainais dzinējs, kas sver tikai 800 kg, attīstīja 900 kgf vai aptuveni 2500 ZS jaudu. ar ātrumu 800 km/h.
Netīši salīdzinot to ar Yak-3 RD-150, es domāju:
— Mums vajadzētu izņemt no lidmašīnas dzinēju, dzenskrūvi, ūdens-eļļas dzesētājus un šķidrās degvielas raķešu dzinēju. Atbrīvojieties no skābes un benzīna tvertnēm kopā ar to bīstamajiem šķidrumiem, atstājot tikai petrolejas tvertnes ar turboreaktīvo dzinēju degvielu. Visa šī aprīkojuma vietā mēs piegādātu vienu YuMO-004. Ar nedaudz lielāku jaudu nekā VMG un šķidrās degvielas raķešu dzinēju jaudu summa, tiktu nodrošināts tādas pašas kārtas ātrums 800 km/h, kā arī lidmašīnas svars samazinātos par aptuveni pusi tonnu vai pat vairāk.
Protams, ir labi šādi sapņot, bet kā to izdarīt? Veselu nedēļu šī doma mani vajāja. Es mēģināju garīgi piestiprināt šo turboreaktīvo dzinēju Jak-3 tieši tādā pašā veidā, kā Krilova mērkaķis cīnījās ar brillēm. Kā var pievienot šo dīvaino notverto dzinēju sērijveida padomju iznīcinātājam?
Reiz ieradies lidlaukā, lai pabeigtu Yak-ZRD konservāciju, es atkal un atkal, kā šahists, kurš izpēta iespējamās sarežģītās spēles pabeigšanas iespējas, apskatīju dažādas vietas, kur varētu piestiprināt šo neveiksmīgo YuMO, kad pēkšņi kā zibens pazibēja doma: uz priekšu ar slīpumu!
Nu, protams, es uzreiz neuzminēju, kā. Tas ir tik vienkārši: mēs noņemam motoru no parastās vietas kopā ar dzenskrūvi un uzstādām YuMO tajā pašā vietā ar tādu slīpumu, ka strūklas straume iet atpakaļ un lejup, zem fizelāžas un spārna. Un netiks traucēta lidmašīnas savirze, un tiks nodrošināts gaisa spiediens turboreaktīvajā dzinējā, pat uzlabosies redzamība no pilota kabīnes, un avārijas evakuācija no lidmašīnas būs tieši tāda pati kā tagad.
Tūlīt likās, ka no maniem pleciem būtu noņemts smagums, es gribēju to pēc iespējas ātrāk padalīties ar kādu. Paņemu kociņu un uzzīmēju diagrammu tieši uz smiltīm soliņa priekšā.
"Lūk, Viktor, paskaties," es saku Rastorguevam, kad viņš tuvojas, "tu esi pirmais, kas redz jauna cīnītāja dzimšanu." Jā, ne tikai vienkārša, bet īsta reaktīva, bez virzuļdzinēja un dzenskrūves.
- Nu, tā tas uzreiz piedzimst. Es teiktu, ka jauns iznīcinātājs, pretējā gadījumā tas ir reaktīvais!
- Ja tu man netici, tad netici. Vienkārši sekojiet līdzi turpmākajiem notikumiem.
Es steidzos uz rūpnīcu, uz Šekhteri.
- Leva, man ir ideja!
Es ieskicētu skici. Levka acumirklī uztvēra būtību. Kamēr es un svēršanas grupas speciālisti novērtējām svarus un izlīdzinājumu, viņš jau bija uzzīmējis vispārēju lidmašīnas skatu. Izskats izrādījās patīkams, tikai deguns kļuva neparasti garš, un arī dzinēja sprauslas daļas izvirzījums, kas daudz izspiedās no kontūrām zem spārna, sāpināja arī acis.
"Nu," es saku Šehteram, "uzaiciniet AeSa."
- Nē tiešām. Jūs to sākāt, jums tas ir jāsakārto.
Zvanu uz AES.
— Mēs ar Šehteru izstrādājām vienu priekšlikumu. Vai jūs vēlētos redzēt?
Apskatījis zīmējumu un bez pārtraukuma klausījies paskaidrojumus, Jakovļevs uzreiz sajūsmā. Protams, pārāk garais lidmašīnas deguns neizbēga no viņa pieredzējušās acs.
— Vai ir iespējams pārvietot dzinēju tālāk atpakaļ?
— Protams, tas ir iespējams, bet tad jums būs jāsaliek priekšējā spārna kāta.
- Nu, saliec to. Atstājiet aizmugurējo daļu nemainītu. Tad degunu var saīsināt par septiņsimt milimetriem.
- Labi.
— Vienkārši vēlreiz pārbaudiet izlīdzinājumu un svaru. Jā, pasaki Družiņinam, lai viņš parēķina pamatdatus.
- Tiks darīts.
Trīs dienas vēlāk Šehters un Aleksejs Družinins iepazīstināja Jakovļevu ar vispārīgu lidmašīnas skatu trīs projekcijās ar galvenajām konstrukcijas īpašībām. Tā bija Yak-3 sērijveida iznīcinātāja radikāla modifikācija ar sagūstītu YuMO-004 reaktīvo dzinēju, kas uzstādīts virzuļdzinēja vietā. Turpat zīmējumā tika parādīti lidmašīnas pamatdati: maksimālais lidojuma ātrums - 800 km/h, pacelšanās svars - 2600 kg (ar diviem 20 mm kalibra lielgabaliem).
AES uzreiz parakstīja zīmējumu ar vārdiem:
- Es došu nedēļu. Sagatavojiet sākotnējo dizainu.
Provizoriskais dizains vienam no iznīcinātāja Yak-15 variantiem, ko apstiprinājis A. S. Jakovļevs
Kad es atkal tikos ar Viktoru Rastorgujevu, es teicu ar lielības pieskaņu:
— Jūs neticējāt, bet AES uzreiz to atbalstīja. Lieta ar reaktīvo iznīcinātāju ir sākusies!
- Vai tu joko. Vai šī ir tā pati diagramma, kuru jūs man parādījāt, kad zīmējāt to smiltīs?
- Tieši tā. Uz smiltīm, bet izrādījās stiprāka nekā uz granīta.
— Leģenda ir svaiga, bet grūti noticēt.
– Pie mums tā vienmēr ir. "Viņu valstī nav praviešu." Paskatieties uz Schechter, varbūt jūs atpazīsiet šo skici.
Pa to laiku AES paspēja šo priekšlikumu noformēt kā oficiālu uzdevumu, un sākās darbs pie tās projektēšanas un būvniecības.
Drīz vien mani iecēla par jaunas lidmašīnas Yak-15 vadošo konstruktoru. Tās konstrukcijas pamatā bija Tbilisi Aviācijas rūpnīcas ražotā iznīcinātāja Yak-3 sērijveida pilna metāla kopija.
Mēs ātri noņēmām motoru un dzenskrūvi, nogriezām motora stiprinājumu un metinājām jaunu ar tādu pašu cauruļveida dizainu, kas tika pārveidots tikai reaktīvā dzinēja uzstādīšanai. Spārns tika noņemts un, izgriežot daļu priekšējās špakteles, šajā vietā tika ievietota saliekamā izliektā sija.
Darba vidū viņš kaut kā iesauc AES savā birojā:
- Adler, atnes modeli.
Kuru, es nejautāju. Es ieeju birojā ar Jak-15 modeli rokās, un tur pie Jakovļeva galda sēž slavenais lidmašīnu konstruktors Sergejs Iļjušins un TsAGI vadītājs Sergejs Šiškins.
Es stāvu kā stends, ar modeli rokās, un viņi, nepaskatoties uz mani, sāka staigāt apkārt un vienā balsī dziedāt AeSu slavinājumus:
- Tas ir pārsteidzošs!
- Vienkārši pārsteidzoši! - un pat: - Izcili!
– Kā jūs vispār izdomājāt šādu shēmu?
Klausoties šādus panegīrus un pat manā klātbūtnē, AES kļuva neērti. Viņa tumši brūnajās acīs pēkšņi uzplaiksnīja nerātns dzirksts. Viņš it kā nejauši atzīmēja:
"Un es to neizdomāju, tā bija Adlera ideja."
Notika metamorfoze, it kā uz skatuves. Abi muižnieki bija pārakmeņojušies. Viņi apklusa teikuma vidū. Glaimojošie smaidi acumirklī pazuda no viņu sejām, aizstājot ar aizvainotām izteiksmēm. Tagad arī es jutu situācijas neveiklību un uzskatīju par labāko atkāpties līdz durvīm.
AES, izbaudīdams viņa vārdu efektu, pamāja ar galvu, lai paziņotu, ka publika ir beigusies.
Papildus Sergejam Iļušinam, kurš ilgu laiku bija spēlējis Aleksandra Jakovļeva patrona un padomnieka lomu, pats Jakovļevs ieguva otru draugu, jauno Artjomu Mikojanu, attiecībā pret kuru viņš spēlēja vecāka biedra lomu. Mikojans labprāt piedalījās šajā spēlē, bieži apmeklēja mūsu rūpnīcu, labprāt pieņēma Jakovļeva padomu un dedzīgi tos izmantoja savā projektēšanas birojā.
Jūtoties nedaudz neomulīgi par Jak-15 būvniecību tā sākotnējā dizaina dēļ, Jakovļevs nespēja pretoties kārdinājumam un dalījās savos plānos ar Mikojanu, atklājot tos saviem potenciālajiem konkurentiem. Turpinot sirdī šaubīties, vai viņš nav sācis pārāk riskantu biznesu, vienā sarunā ar mani viņš jautāja:
— Nē, sakiet, kāpēc paši vācieši neiedomājās saviem sērijveida Messerschmitts un Focke-Wulfs reaktīvo turboreaktīvo dzinēju piestiprināt? Galu galā viņi, iespējams, toreiz varēja uzvarēt karu.
Man nebija ko viņam atbildēt. Turklāt es pats sāku arvien vairāk šaubīties par visu.
Izkārtojuma dēļ dzinēja slīpums bija 4 grādi, un, apvienojot to ar lidmašīnas trieciena leņķi, kas pacelšanās brīdī sasniedz 10–12 grādus, strūklas kopējā rotācija pie dzinēja ieplūdes var sasniegt 14–16 grādus. Vai tas novedīs pie dzinēja pārsprieguma?
Tālāk. Spēcīga karstu gāzu strūkla, kas vērsta zem fizelāžas, var radīt daudz nepatikšanas: izdegt cauri apakšējai ādai, sadedzināt astes riteņa gumiju un visbeidzot radīt kaut kādu nenoteiktu sūkšanu, kas traucēs lidmašīnas uzvedību un traucēs. tā stabilitāte un vadāmība.
Nav skaidra arī mijiedarbība starp strūklas plūsmas karstajām gāzēm un skrejceļa virsmu.
Kamēr mūs mocīja šaubas, Mikojans apņēmīgi sekoja Jakovļeva dizaina birojam, arī sāka izstrādāt līdzīgu shēmu, sauktu par Redaniju, bet, godīgi sakot, tehniski tālu apsteidzot savu mentoru. Viena YuMO-004 vietā ar vilci 900 kgf viņš, arī degunā, leņķī uzstādīja nevis vienu, bet divus BMW-003 turboreaktīvos dzinējus ar vilci 850 kgf. Viņš salika pilnīgi jaunu lidmašīnu, nevis modificēja sērijveida, lai gan viņš varēja izmantot savu MiG-3, lai gan tas jau sen tika pārtraukts.
Šasija nekavējoties tika izstrādāta ar trīs riteņu konstrukciju, kas jau iepriekš aizsargāja šo MiG-9 no karstas izplūdes gāzu strūklas mijiedarbības ar skrejceļu un astes riteni. Spārnam, kas jaunizveidots pēc TsAGI ieteikuma, bija moderns laminārais profils, nevis novecojis Clark YH, kas bija uz Yak-3 un nenodrošināja lidmašīnas lielāku, kaut arī zemskaņas ātrumu. Kabīne un nojume nekavējoties tika izstrādāta hermētiski noslēgtā versijā, par ko militāristi jau sen bija sapņojuši, nevis banālā tipa, kas palika uz Jak-15 no Yak-3. Izmantojot savu dubulto spēkstaciju, Mikojans uzstādīja jaudīgus ieročus, tostarp 37 mm lielgabalu un divus mazāka kalibra lielgabalus, nodrošinot lidmašīnu ar pilnu radioiekārtu komplektu un pietiekamu degvielas padevi.
Protams, izstrādājot pilnīgi jaunu cīnītāju, Mikojanam neizbēgami nācās atpalikt no Jakovļeva, ja ne mūsu pašu neizlēmības dēļ...
Bet pietiek par Mikojanu, atgriezīsimies pie mūsu vietējā dizaina biroja.
Pirmais praktiskais jautājums ir, kur dabūt dzinēju? Ir skaidrs, kur. Kur tādu ir daudz – Vācijā.
Es reģistrējos MAP [14 - 1946. gada martā Tautas komisariāts tika pārdēvēts par ministrijām. KARTE - Aviācijas nozares ministrija. — Apm. red.] komandējumā un, staigājot pa augu ar neatkarīgu gaisu, sastopos ar AES.
- Ar ko tu nodarbojies?
- Nekas. Problēma radās dzinēja dēļ.
– Jūs gribējāt pēc viņa braukt uz Vāciju.
- Jā. Darījumu brauciens kabatā.
- Nu kāpēc tu neej?
- Vai es varu?
- Tas nav iespējams, bet tas ir nepieciešams.
Es nekavējoties devos uz Centrālo lidlauku, uzzināju par garām lidojošām lidmašīnām, kas izlido uz Berlīni, un nākamajā rītā pulksten 4:00 paskatījos pa Li-2 logu uz vasarnīcām netālu no Maskavas, kas bēg atpakaļ.
...Pamostoties asā pagriezienā, uzreiz nesapratu, ka riņķojam virs izpostītā Berlīnes centra. Tad, palidojuši nedaudz tālāk, nolaidāmies Adlershofā, bijušajā DVL aviācijas centrā, mūsu TsAGI un LII analogā, tikai kopā. Šeit izrādījās, ka vairāki YuMO-004 turboreaktīvie dzinēji jau bija nosūtīti uz Maskavu. Pārāk neizmantojot filanderēšanas iespēju, drīz vien atgriezos Maskavā, kur darbs jau bija sācies.
Testpilots Rastorgujevs kļuva par biežu montāžas apmeklētāju, sajūsmināts sekojot līdzi darba gaitai, iespējams, sirdī cerot, ka pirmais lidos ar šo lidmašīnu. Tomēr notikumi attīstījās negaidītā virzienā. Starp bijušajiem sabiedrotajiem sāka rasties zināmas nesaskaņas, pieauga spriedze attiecībās, un padomju vadība, acīmredzot, gribēja izskatīties iespaidīgāka šajā situācijā. Tāpēc viņi sāka steigšus gatavot visdažādākos pārsteigumus gaidāmajai Aviācijas dienas svinēšanai. Starp citiem jaunajiem produktiem tika atkārtoti aktivizēts Jak-3 ar Glushko raķešu dzinēju un atsākti lidojumi ar to. Tā kā man nebija iespējams apvienot Jak-15 būvniecību ar savu iepriekšējo darbu lidlaukā, Yak-3 tika iecelts jauns vadošais konstruktors B. S. Motorins, un Rastorgujevs palika par pilotu.
Dažas dienas pirms svētkiem mācību lidojuma laikā plīsa tieva caurule, kas piegādāja petrolejas spiedienu no raķešu dzinēja galvenās līnijas līdz manometram. Petrolejas emulsija ieplūda pilota salonā, visu pārklāja miglā un nokļuva pilota acīs un plaušās. Es nezinu, kā viņš spēja acis pamirkšķināt un iztīrīt rīkli, bet tas ir fakts, ka, izslēdzis virzuļdzinēju un raķešu dzinēju, Rastorgujevs nokļuva lidlaukā un droši nolaidās.
Reaģējot uz šo lidojuma negadījumu, tika iecelta ārkārtas komisija, un es biju tās priekšsēdētājs. Pieprasīju atvienot visus augstspiediena cauruļvadus un pēc šķidruma iztukšošanas veikt rūpīgu pārbaudi.
Rūpīgākajā kvalitātes kontroles departamenta pārbaudē, izmantojot optiskos līdzekļus, mikroplaisas nedz petrolejas cauruļvadu savienojumos, nedz skābajos nav atklātas. Pēc tam, kad sistēmas tika saliktas no jauna, veikta spiediena pārbaude un nebija nekādu defektu, mums bija jāparaksta sertifikāts par lidmašīnas gatavību turpināt lidojuma testēšanu. Tiesa, aktā es izdarīju atrunu: neveiciet lidojumus zemā augstumā līdz šķidrās degvielas raķešu dzinēja darbības kontroles pārbaudei vismaz 5 km augstumā.
1946. gada 16. augusta rītā lidmašīna tika uzpildīta ar benzīnu, petroleju un skābi, taču ar misiju sākās juceklis. Es uzstāju, ka saskaņā ar ārkārtas komisijas lēmumu lidojums vispirms ir jāveic atbilstošā augstumā virs Tušino un no Brīvdienu sagatavošanas komisijas galvenās mītnes, pieprasot, lai pulksten 12.00 lidmašīna palaiž garām. zemā augstumā virs Tushino un izveidojiet nepieciešamo "sveci". Tas, viņi saka, ir ģenerālmēģinājums, un, ja lidmašīna tajā nepiedalīsies, tad tā tiks noņemta no dalības svētkos. Ja vispirms veicat lidojumu augstumā, lidojums virs Tušino paredzētajā laikā nevarēs notikt tajā pašā dienā, jo vienkārši nav laika uzpildīt lidmašīnu ar visa veida degvielas sastāvdaļām.
Es piezvanīju Jakovļevam rūpnīcā, un viņš man atbildēja:
— Komisijas galveno mītni kontrolē ministrs Šahurins, nevis Jakovļevs.
Ko darīt? Uz spēles ir likta izmēģinājuma pilota un mana laba drauga dzīvība. Es stingri nolemju: tiklīdz Šahurins parādīsies centrālajā lidlaukā, es pats vērsīšos pie viņa ar lūgumu ļaut izņēmuma kārtā Jak-3 lidmašīnai nepiedalīties ģenerālmēģinājumā, bet neizslēgt automašīnu no piedaloties svētkos.
Nonācis pie šāda lēmuma, nedaudz nomierinājos un piegāju pie pilota, kurš, sēžot uz zāles netālu no lidmašīnas, smēķēja vienu cigareti pēc otras.
"Viktor," es viņam saku, "nav jāuztraucas." Tagad, kā man teica, Shakhurin vajadzētu ierasties šeit, es viņam ziņošu par visu, kā tas ir, un, esiet drošs, viņš atcels šo trako lidojumu virs Tušino, un jūs lidosit ar vadības lidojumu augstumā.
- Kā tu viņam ziņosi? Tu esi pāraudzis kā mežonis, viņš ar tevi pat nerunās.
Es pieskāros saviem vaigiem. Rugāju tik daudz izauguši, ka kļuvuši mīksti.
- Labi, vēl ir laiks, tagad es skriešu un skūšos. Ejot prom, es vēlreiz ieskatījos biedra satraukuma pilnās acīs.
- Neuztraucieties, viss būs labi.
Atgriežoties lidlaukā, pamanīju mašīnu rindu, kas viena pēc otras izbrauca no vārtiem. Mana sirds sažņaudzās.
Tuvojoties angāram, es jautāju:
- Kur ir Rastorgujevs?
- Gaisā.
— Vai tur bija Šahurins?
– Nē, viņš devās tieši uz Tušino.
Cilvēki drūzmējās uz mūsu angāra jumta. Uzkāpis tur, es redzēju, kā spilgti sarkana lidmašīna mūsu Jak-3 lielā ātrumā ar lāpu uz astes steidzās pa labi no angāra un, turpinot lejā, pazuda aiz mājām un kokiem.
Dažas sekundes vēlāk viņš kā svece pacēlās virs Tušino.
- Ak, jā Viktor! Lūk, viņš dod! - no uz jumta stāvošās grupas atskanēja izsaucieni.
Augstums, pēc acs, ir aptuveni kilometrs... pusotrs... divi...
Ugunīgā lāpa nodzisa, un no lidmašīnas astes periodiski sāka izlidot bālganu dūmu pārslas.
- Nu atkal, oho! — piezīmes turpinājās uz jumta.
Vai viņi neredz, ka lietas ir slikti, es domāju.
Beidzot, pilnībā zaudējusi ātrumu, lidmašīna negribīgi apgriezās ar degunu uz leju un, to atkal iegūstot, iegāja vertikālā niršanā, tad negatīvā, tad turpinot nirt un ļoti gausi atkal sāka nirt pozitīvā leņķī. ...
- Lēc! - Es kliedzu, nesavaldīdamās. - Lēc!!!
Mēs redzam sprādzienu, melnu dūmu kolonnu...
Telefona zvans kliedēja cerības uz brīnumu. Izejot no lidlauka vārtiem, kājām izstaigāju Petrovska parku un devos uz viesnīcas Sovetskaya restorānu. Viņš nolika sev priekšā degvīna pudeli un divas šāvienu glāzes. Izlējis abus, viņš to paņēma katrā rokā. Es dzēru vienu pēc otra. Pirmo Viktora vietā, otro sev. Ardievu, dārgais draugs!
Bez kumosa es izdzēru visu pudeli šādā veidā.
Un dīvaini. Piedzērušā delīrija vietā, atkal pastaigājoties Petrovska parkā, mana iekšējā redzējuma priekšā skaidri un skaidri parādās pagātnes attēli. Šeit Viktors pietuvojas lidlaukam 1,5 km augstumā, liek Jak-3 pagriezienā ar dzinēju, kas darbojas tukšgaitā, un prasmīgi, it kā nepieskaroties vadības ierīcēm, nolaiž lidmašīnu no pagrieziena, nolīdzinot to tieši pirms zemes. . Dūža, rekordliela planiera pilota rokraksts! Bet viņa tievo jauneklīgo seju izgaismo smaids, kas nāk no iekšpuses, un viņa pelēkzaļās acis vērīgi un bargi skatās, kad viņš bez pauzes pārvietojas lidmašīnā no vienas figūras uz otru, un es ar aizturētu elpu vēroju vai nu mežonīgi steidzīgo horizontu, vai instrumentu adatas, citādi, atpūšot dvēseli, skatos spogulī uz sava drauga mierīgi drosmīgo seju...
Pēc bērēm viņi pulcējās uz modināšanu. Es sēdēju blakus atraitnei Eti Ļvovnai Rastorguevai. Brīvprātīgie palīgi vadīja galdu (dzīvoklis bija nejaušs, Maskava, jo Rastorguevs dzīvoja Žukovski). Beidzot beidzās tracis ar uzkodām un valdības izdoto alkoholu, tika paceltas dažādas glāzes un šotu glāzes.
Saņēmu glāzi 150 gramu Kad sāku dzert, uzreiz jutu, ka kaut kas nav kārtībā. Pēkšņi atskanēja skaļa balss:
- Petroleja!
Smiekli grieza man nervus:
- Ha-ha-ha!
Šie nepiedienīgie smiekli lika man dusmīgi turpināt dzert, kas jau iepriekš bija apturēts. Apņēmīgi izdzērusi līdz galam, tikai tad sapratu, ka dzeru nevis petroleju, bet gan neatšķaidītu alkoholu.
Kad nākamais runātājs izteica atbilstošos vārdus, es drosmīgi sāku dzert savu glāzi, uzskatot, ka dzeršana ir sakārtota. No fragmentārām frāzēm man radās iespaids, ka starp asorti pudelēm, kas stāvēja uz galda, dažās izrādījās neatšķaidīts alkohols, bet vienā pat bija petroleja, kas nejauši pārvietota no loga uz galdu. Pusceļā pabeidzis dzert, jutu, ka man atkal ir ielējuši kaut ko neatšķaidītu, bet kaimiņu ziņkārīgie skatieni atkal lika piepūlēties un izdzert alkoholu līdz dibenam. Lai gan trešā glāze izrādījās normāli atšķaidīts spirts, atjaunot samaņu jau nebija iespējams. Tikai viena doma stingri sēdēja manās izdziestošajās smadzenēs - turies pie Antonova.
Oļegs Konstantinovičs, planiera pilots un vēlāk ģenerālis gaisa kuģu konstruktors, tajā laikā bija mans pieticīgais mājas biedrs, kas ieņēma tikai vienu istabu augšējā stāvā. Es sasniedzu māju, turēdamies pie viņa apmetņa kā bērns, kas turējās pie mātes svārkiem. Tāda iedzeršana manī radīja agoniju, taču tā nobīdīja malā garīgās un fiziskās sāpes.
Krūtis krustos vai galva krūmos
Vēlā rudenī, tuvāk 1945. gada ziemai, Jak-15 tika izvelts uz rūpnīcas pagalmu, lai pārbaudītu dzinēju. Pirmajā braucienā izdega apakšējā fizelāžas āda un aizdegās astes riteņa gumija. CIAM uzņemtās izotermas šajās vietās uzrādīja daudz zemāku temperatūru, nekā izrādījās. Bija nepieciešams aizšūt fizelāžas dibenu aiz dzinēja izplūdes sprauslas ar karstumizturīga tērauda loksni un nodrošināt gaisa plūsmu starp ārējo tēraudu un iekšējo duralumīnija apvalku. Astes ritenis ar pneimatisko riepu tika nomainīts pret pilnībā metālisku ar tērauda loku. Pēc šīm modifikācijām manevrēšana centrālajā lidlaukā pagāja bez starpgadījumiem.
Ko tagad? Lidot? Vienalga kā ir! Čehova jautājums - lai kas arī notiktu - noveda pie idejas: uzstādīt lidmašīnu vienā no TsAGI pilna mēroga vēja tuneļiem un izmērīt momenta raksturlielumus ar strādājošu turboreaktīvo dzinēju.
Ne ātrāk pateikts, kā izdarīts. Tiesa gan, pasaka drīz vien tiek izstāstīta, bet darbiņš nav izdarīts drīz. Visu 1945.–1946. gada ziemu. devāmies uz Žukovski. Mēs uzstādījām savu lidmašīnu uz trim augstiem stieņiem T-104 caurules darba daļā, projektējām, izgatavojām un uzstādījām turboreaktīvo dzinēja tālvadības pulti un savienojām zemes vadības paneli ar pilota kabīni, kas pacelta apmēram divpadsmit metrus virs laboratorijas grīdas. .
Mūsu pūles tika atalgotas ar fantastisku skatu, kā zem griestiem rūk Jak-15 lidmašīna, ko pūta spēcīga gaisa plūsma. Mēs bijām gandarīti par TsAGI oficiālo secinājumu: turboreaktīvais dzinējs darbojas normāli visos darbības uzbrukuma un dreifēšanas leņķos, un lidmašīnas uzvedībā netika novērotas nekādas novirzes no normas ne stabilitātes, ne vadāmības ziņā. Tas nozīmē, ka varat lidot ar pārliecību!
Pirmajam lidojumam noteiktajā dienā, 1946. gada 24. aprīlī, Jak-15 jau no paša rīta stāvēja gatavībā LII lidlaukā. Bet no komandpunkta mūs informēja, ka dienas pirmajā pusē ir lidojumu aizliegums sakarā ar vērienīgām aviācijas vienību gaisa mācībām, kas gatavojas Maija parādei.
Es zvanu priekšniekam. Viņš atbild:
- Nu, pagaidi.
Tikmēr Mikojans, kamēr mēs sēdējām vēja tunelī, netērējot laiku, nikni steidzās ar sava MiG-9 būvniecību. Kad mēs beidzot saņēmām secinājumu no TsAGI, pamatojoties uz tiem pašiem tīrīšanas līdzekļiem, TsAGI izdeva secinājumu par MiG-9.
Tādējādi LII nonāca pie divām lidmašīnām ar turboreaktīvo dzinēju, kas vienlaikus bija gatavas pirmajam lidojumam - Yak-15 un MiG-9. Kad Mikojans uzzināja par aizliegumu, viņš pats sazinājās ar Maskavas militārā apgabala aviācijas komandieri, kurš laipni atbildēja:
- Jums, Artjoms Ivanovič, mēs vienmēr esam gatavi izdarīt izņēmumu.
Un tā mums par pārsteigumu blakus stāvošais MiG-9 mierīgi pataksē uz startu, paceļas, paceļas, aplī pa lidlauku un skaisti nolaižas. Kad zvanījām uz kontrolpunktu, mums arī atļāva lidot, bet Vēsture jau bija uztaisīta: pirmais padomju reaktīvais lidaparāts bija MiG-9.
Sekoja vēl dīvaināka Jakovļeva izturēšanās. It kā viņš būtu nolēmis aizstāvēt Mikojanu visā, viņš mums deva šādu komandu:
— Viens lidojums dienā, punkts.
Jak-15 lidojumā
Tad mēs dzīvojām dzelzceļa vagonā, kas bija iekārtots pašā angārā, atrodoties kazarmās. Izmantojot gaišās pavasara dienas, veicām vienu lidojumu agri, apskatījām lidmašīnu un sagatavojām nākamajai dienai. Mēs apstrādājām šodienas lidojuma materiālus, ziņojām par tiem Jakovļevam, un apmēram desmitos no rīta viņi sāka spārdīt spaini. Tas notika pavasarī un turpinājās vasarā. Mēs kavējām laiku, un Mikojans rūpīgi strādāja dienu un nakti, veicot milzīgus apdares darbus, kas neizbēgami pavada eksperimentālas lidmašīnas izveidi.
Beidzot, nevarēdams to izturēt, es pēc savas iniciatīvas devos uz rūpnīcu, lai ziņotu Jakovļevam par rūpnīcas testu pilnīgu pabeigšanu.
- Aleksandrs Sergejevič, ir pēdējais laiks nodot lidmašīnu valsts pārbaudēm.
- Par ko? Droši vien militāristi viņu noraidīs.
- Nu, ļauj. Tad viņi uzņemsies atbildību par mūsu aviācijas atpalicību no Rietumu aviācijas. Un tāpēc jūs to ņemat pats.
- Tā ir kavēšanās. No kurienes tu to dabūji?
— Katrs MAI students zina, ka britiem ir Meteors, amerikāņiem Shooting Star, bet mums nekā. Un tad, pēc aprēķiniem, testēšanas laikā izrādījās ap 800 km/h, tas arī izrādījās kaut kas ap šo. Kāpēc tad bija vērts sākt celtniecību, ja, tuvojoties projektētajam ātrumam, jūs pats noraidāt savu lidmašīnu?
- Nē, tomēr labāk ir pagaidīt Mikojanu un doties kopā ar viņu armijā.
– Tad ļaujiet man doties atvaļinājumā.
- Nē, nē, pagaidām pagaidi ar savu atvaļinājumu.
Tā nu laiks vilkās, līdz pienāca 18. augusts – Aviācijas diena. Mūsu izmēģinājuma pilots, Spānijas kara veterāns Mihails Ivanovs mierīgi un pārliecinoši pārbrauca pāri Tušino. MiG-9 arī bija veiksmīgs. Un atkal iestājās klusums...
Un pēkšņi 1946. gada 12. septembrī desmit konstruktori, neskaitot mani, kopā ar Tbilisi rūpnīcas direktoru Vladimiru Saladzi, MAP ministra vietnieku Aleksandru Kuzņecovu, paņemot pakas ar Jak-15 eksperimentālo zīmējumu. Centrālais lidlauks vienā lidmašīnā. Neiedomājams uzdevums: uzbūvēt piecpadsmit Jak-15 lidmašīnas Tbilisi, nogādāt tās Maskavā, apmācīt pilotus un sagatavot gaisa parādei virs Sarkanā laukuma līdz tā paša gada 7. novembrim. Mikojana projektēšanas birojam un Gorkijas aviācijas rūpnīcai tika uzdots līdz tam pašam termiņam tikt galā ar deviņu MiG-9 lidmašīnu būvniecību un gatavošanos parādei.
Pa ceļam uz Tbilisi, vēl esot gaisā, sākām apspriesties.
— Cik daudz kopētāju jūs varat atrast Tbilisi?
“Mums ir viens mūsu rūpnīcā, otrs cisternu remonta rūpnīcā un vēl viens universitātē,” saka Saladze.
- Sadalīsim visus zīmējumus trīs daļās, lai katrs projekts no savas zīmējumu daļas izveido divdesmit rasējumus. Tad mēs trīskāršosim to piegādi uz rūpnīcas ražošanas cehiem un tehniskajiem dienestiem.
"Tieši tā," Kuzņecovs apstiprināja, "un es varu viņiem visiem samaksāt par visaugstākajām likmēm steidzamības gadījumā."
- Piekritu. Pirms izlidošanas,” es turpinu, “man tika parādīts valdības rīkojums, kurā teikts, ka lidmašīna tiek būvēta un pieņemta saskaņā ar galvenā konstruktora rasējumiem un norādījumiem. Līdz ar to, lai paātrinātu nepieciešamo izmaiņu veikšanu, būs jākoriģē ierastā rasējumu izmaiņu veikšanas kārtība.
— Ko jūs piedāvājat mainīt? - jautā Kuzņecovs.
— Ierosinu, lai katrs no OKB projektētājiem, būdams galvenā dizainera pārstāvis savā specialitātē, ir tiesīgs ar savu parakstu veikt izmaiņas projektā un darba vietā, kur šī kļūda atklāta. Šīs izmaiņas būs spēkā trīs dienas, kuru laikā sērijveida projektēšanas birojam jāpaspēj nomainīt visus pārējos to adresēs notīrītos rasējumus pret mainītajiem. Vari parakstīt tādu rīkojumu, Vladimir Eremejevič, tepat lidmašīnā,” vēršos pie Saladzes, “lai uz vietas viss būtu skaidrs.
"Piekrītu," saka Saladze.
- Cits. Tā kā mums ir uzticēts tik neparasts uzdevums, lūdzu rūpnīcā iekārtot istabu ar gultām OKB projektētājiem. Rūpnīcā dzīvosim kazarmu apstākļos, lai netērētu laiku ceļošanai uz pilsētu.
"Arī es tam piekrītu," sacīja Saladze. — Tādējādi iespējamās darbības problēmas tiks atrisinātas ātrāk.
"Tad mēģināsim, varbūt kopā mēs varam tikt galā ar šo uzdevumu."
"Vai militārpersonas nevilcināsies pieņemt lidmašīnu šādos apstākļos?" - jautā Aleksandrs Ivanovičs Kuzņecovs.
- Ko viņi var darīt? Galu galā valdība joprojām visu atbildību uzliek galvenajiem projektētājiem. Šeit, kā saka, "lāde ir krustos vai galva ir krūmos."
Neaptveramā ātrumā pa pilsētas nomalē izvietoto lidmašīnu rūpnīcu izplatījās ziņas par neatliekamu uzdevumu. Viņi arī piebilda, ka Kuzņecovs paņēmis līdzi naudas maisu.
Krievu un ukraiņu strādnieki, kas kara sākumā tika evakuēti šeit no Taganrogas, tagad bija diezgan nabadzīgi un ar nepacietību gaidīja iespēju nopelnīt papildus. Darbnīcās, kur patiešām ātri tika izsūtīti zīmējumi, dzīve ritēja pilnā sparā. Darbs pie Jak-15 faktiski tika apmaksāts diezgan dāsni. Rūpnīca sāka strādāt visu diennakti.
Iekārtojāmies vienā no mūsu guļamistabai atvēlētajām rūpnīcas ēdnīcas zālēm, kur tika sakārtotas gultas un ielikti telefoni.
Reiz pēc tikšanās ar direktoru vecākais militārais pārstāvis Bikovs pienāca pie manis un teica:
– Kādus jauninājumus esat nolēmis šeit ieviest? Bez militārā akcepta paraksta izmaiņas zīmējumos nav spēkā.
"Zīmējumus zīmējām paši, un paši mainīsim." Un jūsu uzdevums ir pārbaudīt detaļu un mezglu atbilstību rasējumiem.
– Nē, rūpnīcā nebūs patvaļas un anarhijas!
"Jūs izlasiet valdības dekrētu, tad mēs runāsim."
Šīs sarunas laikā darbnīcu vadītāji, izejot no Saladzes kabineta, mūs apņēma ar interesi, klausoties, kā viss beigsies.
Kad Bikovs satrauktā tonī zvanīja Maskavai, viņi viņam mierīgi paskaidroja: gan rasējumi, gan galvenā dizainera norādījumi šajā gadījumā ir likums.
Pēc desmit dienām Jakovļevs piezvanīja. Ziņoju, ka darbs rit tādos tempos un tādos apmēros, ka nebrīnītos, ja šis uzdevums tiktu izpildīts noteiktajā termiņā.
Pēc dažām dienām Jakovļevs nokļuva Tbilisi un piezvanīja Saladzei no stacijas:
- Ja vari, nāc šurp.
Saladze un Kuzņecovs, paņēmuši mani līdzi, devās uz staciju.
Uz pirmā sliežu ceļa atradās ministru vagons, kas bija atkabināts no ātrvilciena Maskava-Tbilisi. Tam bija pieslēgts telefons, elektrība utt.
Iekāpuši karietē, mēs vilcinājāmies pie durvīm. AES, it kā mūs nemanot, ar pārņemtu skatienu diktēja kaut ko mašīnrakstītājai. Tad, it kā pamostoties, viņš mums laipni uzsmaidīja, kurnējot uz mašīnrakstītāju:
– Kāpēc jūs te visu pildāt ar papīriem, un mums ir ciemiņi? - Un atkal sveicīgi, uzrunājot mūs - ienāciet, nāciet, lūdzu, apsēdieties.
Papīri ir pazuduši. Parādījās konjaks, un aiz tā viņi sāka likt uzkodas, traukus un glāzes.
"Es nedzeru," Saladze sacīja, samulsusi no pieticības.
"Es arī," viņam pievienojās Kuzņecovs.
"Un es to dzeršu ar prieku," un es ielēju sev glāzi. Tajā pašā laikā es tik tikko varēju atturēties no smiekliem par savu pavadoņu tēloto kautrību.
Saruna neizdevās, mēs atgriezāmies rūpnīcā, un AES devās uz Tbilisi viesnīcu, kur viņam tika sagatavots labākais numurs. Nezinādama, kā iepriecināt, administrācija lika apsmidzināt sienas un paklājus ar odekolonu, kas iztraucēja blaktis, no kurām viena nekaunīgi izrāpās visredzamākajā vietā. Ieraugot šo viesnīcu regulāri, Jakovļevs ar pārspīlētām šausmām atkāpās savā ratā, kas izraisīja izmisīgu kņadu starp varas iestādēm.
Es nolēmu savā veidā izmantot AES vizīti. Pēc tam, kad mēs kopā apstaigājām rūpnīcu, apmeklējām montāžu un apsēdāmies runāt, es viņam priekšā noliku papīru: “Darbu saraksts smago speciālo iekārtu uzstādīšanai lidmašīnā Yak-15.” Augšpusē bija uzraksts: “Es apstiprinu. A. Jakovļevs."
Paņēmis sarkanu zīmuli, AES pagrieza savu parakstu, datēja un piebilda: “Mr. Tiflis.”[15 - Tbilisi senkrievu nosaukums.]
Vēl atstājot Maskavu, es katram gadījumam paķēru divus Špitalnija jaunākos eksperimentālos ieročus, kurus viņš piedāvāja Jakovļevam uzstādīšanai uz Jak-15, bet tad mums nebija laika tiem. Un tagad, šķiet, ir izvēlēts brīdis. Ieroču kalibrs bija 30 mm.
Manuprāt, mūsu dizaineriem, kas bija spiesti rūpnīcā dežūrēt visu diennakti, bija pietiekami daudz brīva laika, lai veiktu “kreisos” darbus.
Šī fotogrāfija tika uzņemta rūpnīcā Tbilisi 1946. gadā, fonā turot vienu no pirmajiem iznīcinātājiem Yak-15. Stāv pirmajā rindā (no labās uz kreiso): veikala vadītājs Šamrovs, vecākais militārais pārstāvis Bikovs, rūpnīcas direktors Saladze, vietnieks. Ministrs Kuzņecovs, Adlers, ballīšu organizators Goglidze, Pivovarova rūpnīcas galvenais inženieris, Tskhadaya darbnīcas vadītājs
Neraugoties uz šo palaidnīgo palaidnību, mēs izstrādājām virs plāna Jak-15 versiju ar diviem 30 mm lielgabaliem (nevis diviem 20 mm), kas tika uzbūvēta Tbilisi tajā pašā laika posmā, kad galvenā lidmašīnas partija tika nošauta vietējo šautuvi un kopā ar citiem pārveda uz Maskavu. Arī mūsu atlīdzība tika izmaksāta šeit, uz vietas.
1946. gada 31. oktobrī pēdējais, nevis piecpadsmitais, bet pat deviņpadsmitais Jak-15, kas iepakots kastē, tika uzkrauts uz perona un pievienots ātrvilcienam Maskava-Tbilisi. Saladze un viņa svīta un visa mūsu dizaineru grupa brauca vienā vilcienā.
Maskavā sacensības atsākās. Ielidojošās lidmašīnas tika izkrautas Žukovski, steidzami samontētas OKB lidojumu stacijā, pārlidotas ar mūsu izmēģinājuma pilotiem un nodotas militārpersonām. Tuvumā mikojanieši strādāja tādā pašā drudžainajā tempā, komplektējot savus MiG, kas ieradās no Gorkijas.
Es atkal atrados šī haosa centrā, ejot parakstot lidojumu lapas un risinot radušās problēmas. Arī mehāniķi, kas sagatavoja šīs lidmašīnas lidojumam, bija no mūsu lidojumu stacijas.
Pasniedzot man parakstam sagatavoto lidmašīnas lidojuma lapu, kārtīgs mehāniķis, kura uzvārdu neatcerējos, bet seju, protams, neaizmirsu, nejauši sacīja:
"Viss ir kārtībā, bet petrolejas skaitītāji nedarbojas."
- Abi [16 - spārnos, virs katras tvertnes, atradās neatkarīgi peldošie petrolejas skaitītāji, un to bultas varēja redzēt caur caurspīdīgajiem lūku vākiem.]
- Jā.
- Nāc, atved šurp petrolejas tankkuģi.
Tiklīdz petroleja no šļūtenēm ieplūda spārnu tvertnēs, petrolejas mērīšanas adatas sāka skaitīt litrus.
"Kas viņš ir - muļķis vai diversants?" - "Tā palaiž lidmašīnu ar vienu mazu piepildītu fizelāžas tvertni, ar kuru pietiek tikai pacelšanās un vienam aplim, un tad... katastrofa?"
"Ej prom," es viņam saku ar brutālu sejas izteiksmi. "Ejiet prom no šejienes, brauciet uz Maskavu, ziņojiet savam priekšniekam pēc iespējas labāk, ka es jūs izvedu no šejienes."
- Kā tā?
- Nekavējoties dodieties prom, lai es jūs šeit vairs neredzētu! Citādi es to nodošu tur, kur tam jānonāk.
Uzpildīto lidmašīnu atkārtoti pārbaudīja cits mehāniķis un droši izlaida gaisā.
Es biju pacilātā noskaņojumā no visa šī haosa. Nopietnas sarunas dīvaini mijās ar jokiem. Un pēkšņi kā auksta duša: militārais pilots pulkvežleitnants I. P. Poluņins, sēžot vienas lidmašīnas kabīnē, iemet man sejā:
"Te tu esi, sākumā ķiķinat, bet palaidāt bojātu lidmašīnu."
- Bojāta, jūs sakāt? Pazūdi! — manas acis tajā brīdī gandrīz izlēca no dobumiem.
Padzīvojušais pulkvežleitnants, kurš, salīdzinot ar viņu, negaidīja no tāda puiša kā es, kurš nebija pieradis pie jauniešu nepaklausības, tik asu atraidījumu saņēmās pārsteigts un atkāpās.
– Nē, šī lidmašīna it kā ir kārtībā, citi piloti sūdzējās par iekārtu darbības traucējumiem.
"Tad nav jēgas tērzēt: vai nu izkāpiet, vai lidojiet, un lai veiksme jums sekos," es teicu, jau nomierinoties, kašķīgā tonī.
Paši lidojuši Žukovski ar reaktīvo lidmašīnām, militārie piloti sāka pārcelties uz Monino un Čkalovskaju, kur viņiem bija jālido ar savu Jak-15 pa trim un jāsāk iesākums kolonnā.
Jūtot vajadzību būt klāt visās trijās vietās uzreiz, es izlūdzos no AES mazo Jak-10 lidmašīnu, ar kuru sāku visur sekot līdzi, par skumjām Saladzei, kura arī gribēja spēlēt nozīmīgu lomu.
Agri no rīta mēs ar pilotu Fedju Abramovu pacēlāmies no Centrālā lidlauka, nolaidāmies Žukovski, iepazināmies ar rezerves Jak-15 sagatavošanas gaitu, aizlidojām uz Čkalovskaju, kur jau norisinājās lidojumi pa trim, noskaidrojām. problēmas un vajadzības attiecībā uz materiālo daļu un, visbeidzot, nokļuva Monino, kur bāzējās mazākā militārās grupas daļa.
Atgriežoties Centrālajā lidlaukā, es devos uz rūpnīcu pēc tehniskās palīdzības, un Abramovs gatavojās nākamās dienas lidojumiem.
V. E. Saladze, kurš cerēja saņemt Sociālistiskā darba varoņa Zelta zvaigzni, juta, ka “ugunsputns” izslīd no rokām. Izmantojot savu Jak-10, es sekoju visam līdzi, un viņš, atrodoties automašīnā, nokļuva notikumu astē.
"Klausies," viņš reiz man saka, "es esmu direktors, un jūs esat šeit, Maskavā, esi mans galvenais inženieris."
— Vladimir Eremejevič, man pietiek priekšnieku arī bez tevis. Ja nepieciešams galvenais inženieris, zvaniet no Tbilisi.
Viņam tas nepatika. Mainot taktiku, viņš vērsās pie Abramova, bijušā transporta pilota Tbilisi rūpnīcā:
- Fjodors Ļeontjevič, aiz vecās draudzības dari kaut ko, zini ko, lai Adlers vismaz uz brīdi pārstātu visur lidot. Mainiet dzinēju vai ļaujiet tvertnei noplūst, vai tamlīdzīgi.
- Nedomājiet, Vladimir Eremejevič. Šeit komitejas locekļi visur bāž degunu, viņi jūs iesēdinās cietumā.
Stāstot man par to, Abramovs piebilda:
- Paskaties, vīna skapis, kas pildīts ar vīnu, ko tu izdomāji?
Visā kņadā piedalījās nozīmīgais ģenerālis Kuveņevs, visu lidmašīnu rūpnīcās akreditēto militāro pārstāvju priekšnieks ar iesauku “Ģenerālpietura”. Lai kur kaut kas notiktu, viņam ir viena reakcija – apturēt būvniecību. Rūpnīcas uzskrien uz sēkļa, paliekot bez samaksas par savu produkciju.
Kādu dienu es viņam saku:
— Es nesaprotu, kāpēc jums ir atšķirīga pieeja jakiem un MiG. Jaki lido nevainojami, īpašu pretenziju par tiem nav, bet par tiem klusē. MiGs skrien lēni, no rīta līdz vakaram ir problēmas un uzlabojumi, bet nav, nav un pat slavē.
– Jaks ir labs, bet stāv uz vietas. MiG ir slikts, bet tas kļūst labāks.
Es nožēloju, ka Jakovļevs nedzirdēja šos vārdus. Ģenerālis izrādījās vērīgs!
Bet tad beidzot pienāca 1946. gada 7. novembra rīts. Trīs lidlaukos pie Maskavas uz skrejceļiem bija sasalis piecpadsmit lidmašīnas Jak-15 un deviņas vēl ātrākas MiG-9, neskaitot rezerves, arī gatavas lidot. Lidojuma piloti sēž kabīnēs, pat raķešu pistoles ir pielādētas ar zaļām raķetēm.
...Un pēkšņi bija migla. Tam jānotiek, tā izrādījās diezgan reta pilnīgi miglaina diena Maskavā. Sensacionālais militāri politiskais efekts, kas tika gaidīts no šīs gaisa izrādes, cieta neveiksmi. Parāde tomēr notika sešus mēnešus vēlāk, lai sakristu ar Maija svētkiem, taču tas bija vēls un noritēja gausi, lai gan līdz tam laikam viņiem izdevās sagatavot vairāk Jak-15 un MiG-9. Dalībnieki, protams, tika apbalvoti, taču ne tik dāsni, kā to varēja izdarīt pirms pusgada.
Autoritātes cena
Man nācās apmeklēt Tbilisi vēl vairākas reizes, bet šie braucieni uz sērijveida ražotni bija vairāk tūristu, nevis biznesa rakstura. Tā nu kādu dienu, ierodoties tur ar Aeroflot parasto lidmašīnu un pabraucot garām pareizticīgo baznīcai ar konisku kupolu, kas neizskatījās pēc visiem ierastā “sīpola”, es palūdzu šoferim apstāties. Tajā stundā baznīcā neviena nebija. Aiz pieklājības aizdedzu sveci un apstaigāju bagātīgi izrotāto interjeru kopā ar laipno priesteri, kurš ne bez lepnuma izrādīja savu templi.
Pēc dažām dienām es dzirdēju baumas, ko sāka direktora automašīnas vadītājs:
- Adlers it kā ir neticīgs cilvēks, taču ik reizi pēc lidojuma viņš aizdedz sveci Dievam par drošu ierašanos.
Kādu dienu brīvā brīdī galvenais inženieris G.N. Pivovarovs piedāvāja viņu aizvest pa pilsētu. Ļoti labi zinot pilsētu, viņš mani aizveda uz visiem Tbilisi apskates objektiem. Es biju sajūsmā.
- Cik skaista pilsēta!
"Ja būtu iespējams visus gruzīnus no šejienes padzīt, būtu vēl labāk."
"Nu, labi," es nodomāju. - "Saladzei vajadzēja tevi dzirdēt!"
Taču Pivovarovs, pēc tautības karaīms, acīmredzot zināja, ko runā. Joprojām strādājot Saratovā, viņš tik tikko izvairījās no denonsēšanas, apsūdzot viņu sabotāžā: viņš esot licis Jak-1 uzstādīt acīmredzami nepiemērotus dzinējus. Tikai pateicoties gudram izmeklētājam, kurš tomēr pārbaudīja šo faktu un konstatēja, ka dzinēji ir bez virzuļiem, proti, tie tiešām bija prototipi, piemēroti tikai montāžas darbiem, viņš tika atbrīvots. Un šeit, Tbilisi, viņam acīmredzami netrūka šāda veida apmelojumu.
Saladze man arī parādīja apskates vietas, jo īpaši slavenās sēra pirtis. Pati pilsēta savu nosaukumu ieguvusi no avota, uz kura šīs pirtis joprojām atrodas (Tbilisi tulkojumā nozīmē “siltais pavasaris”). Pēc visām procedūrām, kas man tika pakļautas kopā ar režisoru šajās vannās, jūs īsti nejūtat kājas zem sevis, šķiet, ka esat kļuvis tik viegls, ka grasāties lidot gaisā bez spārniem.
Beidzot atgriezies Maskavā, iekritu AeSu acīs.
– Jūs esat šeit īstajā laikā. Mums steidzami jāuzbūvē liels nosēšanās planieris. ņemsi?
- Tātad uzreiz. Kāda veida planieris?
- Ejiet uz Šekhteri, viņš zina. Tad nāc pie manis.
Šehters parādīja vispārīgu skatījumu, kopsavilkuma raksturlielumu tabulu un runāja par lietas būtību. Kādu dienu Staļins izsauc Jakovļevu pie sevis, un tur jau ir sapulcējušies uzaicinātie. Gaisa desanta spēku (Gaisa spēku) priekšnieks A.F. Kazankins runā:
— Sabiedroto veiksmīgā nosēšanās Normandijā un vācu nocietinājumu pārvarēšana, kas tika reklamēta kā Atlantijas mūris, noritēja bez lieliem zaudējumiem, lielā mērā pateicoties lielo desanta planieru plašajai izmantošanai. Iepriekš vācieši arī veiksmīgi veica lielas nosēšanās operācijas arī ar lielo planieru piedalīšanos. Mūsu arsenālā ir tikai mazi: Antonova A-7 un vairāki citi, Troševa, Gribovska, Cibina un Koļesņikova dizaini.
Šeit sarunā iesaistījās Staļins:
— Kuri dizaineri strādā pie jūsu planieriem, tāds ir rezultāts. Ja viņi šo lietu būtu uzticējuši Iļjušinam un Jakovļevam, viņiem būtu planieri.
– Vai tas tiešām ir iespējams?
- Tas nav iespējams, bet tas ir jādara.
Viss beidzās ar to, ka Iļjušins ieguva planieri ar septiņu tonnu celtspēju, bet Jakovļevs - trīs tonnas...
Negaidījis manu ierašanos, pats Jakovļevs ieradās Šehterā.
- Vai esat satikušies?
- Jā, lielākoties.
- Nu kā?
- Jādomā.
Izpētījis to sīkāk, uzzināju, ka kravas automašīna GAZ-51 izrādījās kabīnes izmēru noteikšana. Fizelāža izrādījās ļoti plata un augsta uz tās jumta atradās apkalpes kabīne, kas sastāvēja no diviem pilotiem, kas sēdēja viens otram blakus.
Šeit mēs ar Šehteru sastrīdējāmies.
— Kā piloti varēs nosēsties, īpaši naktī, ja skatu uz priekšu un sāniem no apakšas aizsedz platā fizelāža? Labāk būtu novietot kabīni priekšā.
"Nē," savu izkārtojumu aizstāv Šehters, "tas nav iespējams priekšā: fizelāžas priekšgalam ir jābūt noliecamam atpakaļ iekraušanai un izkraušanai." Turklāt, ja iespējamas sadursmes ar šķēršļiem, kas vienmēr var notikt, nolaižoties ārpus lidlaukiem, apkalpe tiks saspiesta ar viņu pašu kravu.
— Ko darīt, ja kabīne, atstājot to uz jumta, tiek pārvietota uz pašu kreiso pusi? - AES iejaucās mūsu strīdā. "Tad kreisajam pilotam, komandierim, būs labāks skats uz priekšu un perfekts skats uz leju."
Tieši to viņi nolēma darīt, novietojot salonu asimetriski. Vienlaikus pārrunājot situāciju, kad piezemēšanās laikā varētu tikt salauzts deguns, nonācām pie lēmuma ne tikai degunu, bet arī asti kopā ar visu apspalvojumu padarīt salokāmu.
— Kur plānots būvēt šo planieri?
— Dolgoprudnijā, netālu no Maskavas.
"Tad es atsakos no šī uzdevuma."
- Kāpēc?
"Jūsu vietnieks Gudimenko jau ir klāt," es saku, "un mēs, iespējams, nedarbosies labi kopā."
– Viņš šajā darbā neiesaistīsies.
– Ar šo nosacījumu es piekrītu.
Uzsākot darbu, man radās nopietnas bažas, kā neizgāzties šim biznesam. Mani mocīja šaubas: neviens mūsu projektēšanas birojā nekad nebija ticis galā ar planieri, īpaši ar šāda mēroga planieri. Tas ir joks - šim planierim vienam bija jānes vismaz trīs tonnas kravnesības, neskaitot aprīkojumu un iekraušanas un izkraušanas ierīces. Un ātrums, ar kādu mums bija jādodas, pārsniedza 300 km/h (to diktēja velkošā lidmašīna Il-14).
Man radās ideja iegūt kādu analogu. Apspriežoties ar vecajiem planieru pilotiem, īpaši Sergeju Anohinu, izdevās noskaidrot, ka netālu no Maskavas, Naro-Fominskā, atrodas noliktava, kurā kopš kara saglabājies vācu sagūstīts planieris Gotha Go-242.
No pirmā acu uzmetiena šim planierim nebija nekā kopīga ar mūsu Jak-14, taču tas ir tikai no pirmā acu uzmetiena. Būtībā līdzības bija pietiekamas: līdzīga kravnesība, viena spārna spārni ar statņiem, cauruļveida metināta fizelāžas konstrukcija ar auduma pārklājumu un fizelāžai tika piestiprināti arī spārni ar statņiem.
Atšķirību bija daudz, bet tik un tā gotu planieris kā kamertonis ļāva uzreiz iesist pareizo toni. Īpaši mūsu uzmanību piesaistīja fizelāžas spēka karkass, kuram bija piestiprināti gan spārni, gan šasijas. Mēs to pilnībā "noplēsām". Mūs nevilināja vācu slēpju šasija, ņemot vērā miera laika faktu, kurā bija jārūpējas par planiera manevrētspēju uz zemes un tā atkārtotu izmantošanu.
Lai gan Aleksandrs Sergejevičs man apsolīja neatkarību, zinot G.I.Gudimenko sarežģīto raksturu, es katram gadījumam ieskatījos viņa darbā. Pēc tam viņš pārraudzīja Jak-12 sērijveida ražošanu.
Būvniecības vidū, kad planieris jau tika montēts, Jakovļevs mani uzaicināja uz Maskavu. Es redzu, ka Gudimenko jau sēž pie viņa.
- Sveiks, Aleksandr Sergejevič, mēs sen neesam redzējuši viens otru, man tevis pietrūkst.
– Izbeidziet šo farsisko toni. Georgijs Ivanovičs saka, kas pie velna tur notiek tavā planierī.
- Piemēram?
— Kravas grīdas saplāksnis ir uzstādīts 12 mm, turpretim pietiek ar 8 mm.
- Kas vēl?
— Attālums starp virknēm, kas stiepjas gar fizelāžu zem auduma pārsega, ir 350 mm vispārpieņemto 200 mm vietā.
- Un tas viss?
– Nē, Georgijs Ivanovičs var dot jums vēl dažus padomus.
- Ļaujiet viņam pastāstīt, ja var.
— Divi sešlitru saspiestā gaisa baloni ir nesamērīgi lieli, kad tādam planierim pilnīgi pietiek ar vienu trīslitru. Kravas nodalījuma durvis atveras uz iekšu, nevis uz āru. Pilotu kabīnes nojumes priekšējais stiklojums ir izgatavots no organiskā stikla, nevis no tripleksa:
- Tas tā, tas tā. Ko tu uz to saki?
- Ko tu vari teikt? Faktiski nav iespējams tuvoties lielam nosēšanās planierim ar mērījumiem, kas veikti no Yak-12. Šeit mums ir vajadzīgs cits skatījums, kas ir plašāks nekā Gudimenko. Patiešām, Yak-12 grīda ir izgatavota no 8 mm saplākšņa. Bet tur, uz grīdas, atpūšas tikai kājas, jūs pat nevarat stāvēt, griesti traucēs. Bet mūsu planierī tikai desantniekiem ar ieročiem vajadzētu ietilpt trīsdesmit cilvēkiem, un viņi staigās pilnā augumā. Starp citu, uz vācu planiera Gotha, kurā ir tikai 23 desantnieki, grīda ir no 14 mm saplākšņa, kamēr mūsējā ir tikai 12 mm. Vācu planieris vilka Yu-52, diezgan jaudīgu lidmašīnu, attālums starp stringeriem bija 350 mm, un nekas, audekls, šķiet, nebija norauts. Kas attiecas uz saspiestā gaisa baloniem, tie tika aprēķināti, pamatojoties uz nosacījumu, ka lidmašīnas korpuss tiek pacelts divreiz autonomā veidā, kas nepieciešams iekraušanas un izkraušanas laikā, nevis no mazjaudas dzinēja Yak-12 palaišanas apstākļiem, kas nav ieslēgts. lidmašīnas korpuss vispār. Durvis atveras uz iekšu, lai nodrošinātu, ka desantnieki var aizbēgt no planiera kaujas situācijā, ja tas ir bojāts, un nojumes iestiklošana ar tripleksu ir nepraktiska, ņemot vērā planiera īso kalpošanas laiku salīdzinājumā ar Jak-12. Tas, ka Georgijs Ivanovičs neprasmīgi spriež par lielo nosēšanās planieri Jak-14, ir diezgan attaisnojams, bet tas, ka viņš pats savā darbā nepamana kļūdas, man, atklāti sakot, ir nesaprotams.
- Kādas kļūdas? — Gudimenko sajūsminājās. – Vai vari pateikt konkrētāk?
- Konkrētāk? Lūdzu. Vēl Ļeņingradā, kad tur būvēja AIR-6, bija jānodrošina kvalitatīva stringeru urbšana, lai urbumos nepaliktu urbumi. Bet šeit, uz Jak-12, viņi to nedara. Plaknes vēl nav pametušas montāžu, un diegi, ar kuriem audums ir šūts, ir pārgriezti uz pusēm. Šuves netiek veidotas ar līkām adatām, audumu piešujot tikai pie lentēm, kas uzliktas starp rāmi un segumu, bet tās tiek šūtas zemnieciski, vienkārši cauri. Šajā gadījumā glītus mezglus nesasien, bet sašuj ar šķērsdūrieniem. Ar šāda veida programmaparatūru pietiek pārraut vienu pavedienu, un viss audekls nekavējoties aizlidos. Šuvju līmēšana tiek veikta nevērīgi, sen izmantoto zobaino lentu vietā ar saplēstām lentēm. Sēdekļu polsterējums nevērīgs, bez apmalēm, krāsojums oficiāls-blāvs, pat stūre bez jautrām svītrām. Ko lai saka, Georgijam Ivanovičam būtu labāk biežāk paskatīties uz savu Jak-12 montāžu, nevis iemest oļus kāda cita dārzā.
Šeit AES kļuva nikns, pat nedeva Gudimenko ne vārda, lai attaisnotos, aizrādīja viņu par visu, ko viņš bija vērts, un nosūtīja uz Dolgoprudniju ar vārdiem:
- Lai es tevi šeit neredzētu. Rūpējieties par savu biznesu un pienākumiem un netuvojieties Adleram ar ieroci.
Ar to Gudimenko intriga beidzās. Planieris tika pabeigts, nogādāts Lāču ezeros, [17 - Gaisa spēku pētniecības institūta palīglidlauka nosaukums netālu no Čkalovskas stacijas.] beidzot tur samontēts un sākts kopīgs izmēģinājums ar Gaisa desanta spēkiem un Gaisa spēku pētniecības institūtu. Sāka lidot planieru piloti no Gaisa desanta spēkiem - nopietnais B. G. Peskovs un otrs pilots V. G. Iļjins, jautrs biedrs un jokdaris. Velkoņa un lidmašīnas Il-14 apkalpi mums iedalīja institūta militārie vadītāji, un patronāža visos Yak-14 testos bija manam vecajam draugam Vasilijam Samsonovičam Kholopovam, ar kuru kopā pat pirms kara. , mēs kopā izmēģinājām pirmo Jakovļeva dizaina biroja militāro lidmašīnu, kas tika masveidā ražota ar zīmoliem Yak-2 un Yak-4.
Nosēšanās planieris Yak-14
Sākumā viss gāja gludi. IL-14, paceļot sniega putekļu mākoņus, sāka paātrināties, kam sekoja planieris uz biezas vilkšanas virves. Tad negaidīti viegli, negaidot lidmašīnas pacelšanos, planieris pacēlās uz augšu un pēc tam palika visu lidojumu ar ievērojamu pārsvaru pār lidmašīnu. Pēc vairākiem iepazīšanās lidojumiem sākām lidot pēc programmas, pakāpeniski palielinot ātrumu un slodzi.
Atgriežoties no cita lidojuma, planiera piloti sūdzējās par īslaicīgu spārna kratīšanu, kas, sācies, nekavējoties apstājās. "Tas izskatās pēc plandīšanās," es nodomāju un steidzos uz rūpnīcu pēc informācijas.
— Spārna kritiskais plandīšanās ātrums pēc TsAGI pārbaudītajiem aprēķiniem ir 700 km/h, bet kas jums ir?
— 300–320 km/h ar nolaišanos, vairāk nevaram izspiest saistībā ar lidmašīnu.
“Tad guli labi,” man teica aprēķinu inženiere Olga Kolčina, skaista, maza auguma jauna sieviete ar burvīgu smaidu.
"Nāciet, puiši," es saku pilotiem pirms nākamā lidojuma, "jūs noteikti esat iedomājušies šo kratīšanu."
Un tad gandrīz notika katastrofa. Ar ātrumu aptuveni 300 km/h spārns sāka simetriski un ļoti enerģiski plivināt konsoles ap stiprinājuma punktiem pie statņiem un turpināja šādi plivināt arī pēc atvienošanas no lidmašīnas, līdz ātrums nokritās līdz 120 km/h. . Piloti, aizturējuši elpu, uzmanīgi nogādāja planieri lidlaukā un droši nolaidās, neatlaižot atlokus. Tas viņus izglāba. Pārbaudes laikā atklājām plīsušu fizelāžas barošanas cauruli, kas savienoja spārnu uzgaļu stiprinājuma punktus. Spārni, kurus atbalstīja statņi, varēja brīvi atlocīt atpakaļ, un tikai atloki, par laimi, nebija izstiepti, balstoties uz galiem uz fizelāžas, neļāva salocīties.
"Ko tu man teici, Olga," es saku Kolčinai. - Galu galā puiši gandrīz nogalināja! Jūsu “kritisko 700” vietā puiši piedzīvoja tādu plīvošanu ar ātrumu 300, ka tikai par brīnumu izdzīvoja.
– Tātad tā nebija spārnu plīvošana, bet gan elerona spārnu spārna.
- Lūk! Viņiem ir vienalga, kā jūs to saucat, svarīgi ir tas, ka piloti tā dēļ gandrīz gāja bojā.
– Jūs, cilvēki, esat pelēki. Nesaprotu. Krylyeva var aprēķināt, ir metode, pēc kuras to var aprēķināt. Bet elerona spārnu aprēķinu nevar aprēķināt. To novērš eleronu svara balansēšana, līdzsvarojot tos ap rotācijas asi.
- Tātad līdzsvarosim tos.
— Protams, labāk tos nedaudz līdzsvarot, par diviem vai trim procentiem, tad ar garantiju.
- Labi, uzraksti papīru.
Pēc fizelāžas remonta un eleronu balansēšanas es saku ekipāžai:
- Nu, tagad jūs varat droši lidot.
Neviens neiebilda, taču piloti pilotu kabīnē nekāpa. Viņi staigā pa planieri austiņās un ar izpletņa aprīkojumu, vai nu sitot pa riteņiem ar kājām, vai bungojot pa ādu ar pirkstiem, bet nelido.
- A! — beidzot sapratu, kas notiek. – Ņemsim vēl vienu izpletni.
Tad no pazemes parādījās izpletnis. Viņi man palīdzēja tikt galā ar slēdzenēm un jostām, es iekāpu fizelāžā un mēs lidojām. Sasnieguši trīs kilometru augstumu, planiera piloti pa telefonu lika lidmašīnas apkalpei: sasniedz maksimālo ātrumu!
Kad tika sasniegts maksimālais ātrums, sekoja jauna komanda: paātrināsim ar samazinājumu! Spied stiprāk!
Acīmredzot planiera piloti nolēma izmantot manu klātbūtni un pārbaudīt planieri pēc iespējas lielākā ātrumā un vienlaikus sodīt mani par pārdzīvojumiem, kas viņiem bija jāpārdzīvo manas vainas dēļ.
Man radās iespaids, ka lidmašīna, tās dzinējiem rūcot, karājās vilkšanas virvē, kuru stingri turēja planieris, kurš arī strauji nirās pēc lidmašīnas. Tikmēr es apstaigāju visu kravas nodalījumu, turoties pie fizelāžas caurulēm un pieskaroties sasprindzinātajām stīgām un audumam, nemaz nedomājot par plīvošanu, bet baidoties, ka fizelāžai tiks norauta āda.
Kad dzinēju rūkoņa rimās un ātrums samazinājās, man ienāca prātā doma lidojumā atvērt priekšējās durvis un pārbaudīt planiera uzvedību. Pa durvju logu bija redzams, ka esam jau krietni nokrituši un braucam pa skrejceļu 600–700 metru augstumā. Lai nu kā, agri vai vēlu šīs durvis būs jāatver, pie sevis nospriedu, piegāju pie durvīm un nospiedu rokturi. Durvis atvērās ar plaisu. Tajā pašā laikā atskanēja pērkona šāviens un planieris iekrita kreisajā krastā.
"Visi. Tagad aste ir nokritusi,” es acumirklī nospriedu un, pilnībā atvērusi durvis, izkāpu pāri bortam... “Kas par viņiem,” pazibēja jauna doma un, turpinot turēties pie durvīm ar vienu kāju ārā, es paskatījos uz priekšu un uz augšu. Abi piloti par kaut ko runāja, rāmi skatoties viens uz otru. Viņu uzvedībā nebija manāms satraukums. Šeit dzinēju troksnis sāka manāmi rimties, un planieris sāka lēnām izkļūt no ripas.
Dievs! Jā, šis kadrs, kas sakrita ar manām darbībām, atverot durvis, bija vienkārši kabeļa atkabināšanas skaņa, ko pastiprina āda, kas izstiepta kā bungas. Un piloti apzināti salika planieri ruļļos, lai pēc atkabināšanas neiekristu no vilcēja. Un tad es...
Atgriezusi kāju, aizvēru durvis un domāju: nu es izskatītos pēc idiota, ja bez iemesla izlēktu no planiera, un manu pazušanu atklāju pēc piezemēšanās.
Pārbaudes drīz beidzās veiksmīgi. Lidoju vēl divas reizes, bet bez īpašas vajadzības, prieka pēc.
Mača bārda
Kamēr es čaloju ar planieri, starptautiskā situācija turpināja saasināties, draudot no aukstā kara pāraugt globālā uzliesmojumā.
Mūsu aviācijā savā starpā par godu (un naudu) sacentās trīs pretendenti, labāko cīnītāju izveidē cenšoties pārspēt pārējos: gaisa spēku frontes iznīcinātāji un pretgaisa aizsardzības pārtvērēji.
Sajūtot vēlamo un nenovēršamo uzvaru, Mikojans un viņa OKB sāka vilkt uz priekšu. Jakovļevs viņam sekoja, elpodams pa kaklu. Nedaudz atpaliek - Lavočkins.
Mikojana vadītā aviācijas misija apmeklēja Apvienoto Karalisti un iegādājās Rolls-Royce Derwent turboreaktīvo dzinēju ar vilci 1600 kgf un Nin - 2250 kgf ražošanas licenci un partiju. Abi dzinēji bija nedaudz novecojušas konstrukcijas, ar centrbēdzes kompresoriem, taču rūpīgi izstrādāti un, kā par šo darījumu vēlāk rakstīja briti, pilnībā izsmēluši turpmākās uzlabošanas iespējas.
Jakovļevs un Lavočkins sāka būvēt savus iznīcinātājus ar vieglākiem Derwent dzinējiem, un Mikojans, uzticīgs sev, paņēma Nin.
TsAGI visiem trim ieteica spārnus ar 35 grādu slīpumu, taču Jakovļevs, arī uzticīgs sev, nesteidzās meklēt piedzīvojumus pats, bet deva priekšroku jau pārbaudītiem risinājumiem. Tas solīja ātrus, bet īslaicīgus panākumus. Tā tapa vesela virkne iznīcinātāju - Yak-17UTI, Yak-19, Yak-23, Yak-25, [18 - Pirmā vienvietīgā lidmašīna zem šī indeksa. Visām šīm lidmašīnām bija taisni spārni.] Dažas no tām tika ražotas nelielā sērijā, taču neviena no tām nenesa izšķirošus panākumus.
Kad Jakovļevs beidzot nolēma uzbūvēt savu pirmo iznīcinātāju, kas atbilstu Gaisa spēku prasībām, Yak-30 ar Derwent dzinēju, spārniem un spiediena kabīni, “vilciens jau bija aizgājis”: Mikojans radīja savu šedevru - MiG-15. Šis lidaparāts ar jaudīgu VK-1 dzinēju (Nina iekšzemes versija), kas attīstīja 2700 kgf vilci, patiesi teica jaunu vārdu iznīcinātāju aviācijā.
Netālu atradās mūsu angāri Žukovski, un tiklīdz Mikojans uzripināja savu lidmašīnu uz vietu, es uzreiz pievērsu viņam uzmanību. Nu, pagaidi, Aleksandr Sergejevič, es viņam teicu, kad mēs tikāmies, Mikojans beidzot ir pārņēmis lielu vadību. Viņa MiG-15 pat uz zemes izskatās ļoti draudīgi. Viņš pārliecinoši stāv uz savām plati novietotajām īsajām kājām kā plēsīgs putns, kas grasās uzklupt. Tā jaudīgais dzinējs rūc kā izsalcis lauva, tā izšļakstītie spārni ir labi izgriezti un cieši sašūti, tā 37 mm lielgabals un divi 23 mm lielgabali, kas uzstādīti kopējā lejupejošā karietē, šķiet pārliecinoši, un tā zemspiediena kabīne ir līdz malām piepildīta ar moderniem instrumentiem un radio. aprīkojumu. Lidmašīna paceļas viegli, ar īsu pacelšanās skrējienu, kāpj stāvi un gaisā, acīmredzot jūtas kā zivs ūdenī.
Un patiešām Jakovļevs ar savu Jak-30, tāpat kā Lavočkins ar jauno La-15, izrādījās nekonkurētspējīgs ar MiG: viņiem abiem bija mazjaudas Dervents, tie bija vājāk bruņoti, lēnāki un vājākas radiosistēmas.
MiG-15 ātri izturēja valsts pārbaudes un tika palaists lielās sērijās vairākās rūpnīcās vienlaikus, savukārt Yak un La palika bez ko darīt, stāvot pie savu LIS nožogojumiem.[19 - La-15 tika ražots g. neliela sērija. — Apm. red.] Lavočkins veica vēl vienu mēģinājumu atriebties, uzbūvējot ļoti garu degunu, neveiklu iznīcinātāju ar iesauku “Anakonda”, pēc kura, pametot aviāciju, viņš pievērsās raķešu zinātnei.
Lepnais Jakovļevs sakustināja savu Schechter, un viņi nolēma izveidot savu reaktīvo laikmeta šedevru, "otro Jak-3", nosaucot to par Jak-50. Tās sākotnējie dati bija šādi:
Jaks-50
Pacelšanās svars, kg - 4000
Spārnu slaucīšana, gr. — 45
Spārna laukums, m-16
MiG-15 (salīdzinājumam)
Pacelšanās svars, kg - 5500
Spārnu slaucīšana, gr. — 35
Spārna laukums, m-20
Jak-50 bija velosipēda šasija - jauna mode, kas solīja svara ietaupījumu, MiG-15 bija parasta trīsriteņu šasija ar priekšgala riteni.
Es labprāt un lepni pieņēmu AES piedāvājumu kļūt par šīs lidmašīnas vadošo konstruktoru jau no paša dizaina sākuma.
Sākotnējie aerodinamiskie aprēķini liecināja, ka ar šiem parametriem var cerēt pārsniegt skaņas ātrumu pat ar VK-1 dzinēju (bez pēcdedzes). Dizaina jauninājums, kas solīja ietaupīt svaru, bija no vācu dizainera F. Zībela aizgūtā spārna spēka struktūra “ar iekšējo kronšteinu”, kuras būtība bija tāda, ka fizelāžā tika fiksēts taisns spēka stars, un spārna galvenās daļas balstījās uz tā galiem vidū, no galiem piestiprinātas pie fizelāžas rāmja. Šis spēka stars ir izgatavots no jauna augstas stiprības hromansil tērauda ar niķeļa piedevu, un to izstrādāja izcilais dizainers Leonīds Seljakovs. Pieejot pie viņa galda, es izjutu tādu pašu gandarījumu, kādu noteikti izjuta Praksitels vai Rodins, tuvojoties saviem šedevriem. Tālāk sekoja velosipēda šasija, kurai tajā laikā nebija analogu, izņemot Bartini “Steel-6” lidmašīnu, un pat tai bija apakšspārnu balsti bez riteņiem, un aste balstījās uz banālu kruķi. Visbeidzot, nebija nevienas detaļas, uz kurām mēs tā vai citādi necentāmies ietaupīt svaru, kas mums kļuva par sava veida pašmērķi.
Kopumā lidmašīna tika projektēta un uzbūvēta Dizaina birojā ar entuziasmu, kā saka.
Kad pabeigtā lidmašīna jau stāvēja uz svariem un mēs ar Jakovļevu apbrīnojām tās ārpusi no balkona, kas ieskauj zāli, Jakovļevs, vienmēr šaubu pārņemts, sacīja:
- Paskatieties, kas notika: deguns ir garš, bet aste īsa.
Pēc vilcināšanās, paskatoties nedaudz uzmanīgāk, es atbildēju:
- Tava patiesība. Sākumā es to nepamanīju. Taču to var labot: nogriezt cilindrisko fizelāžas daļu starp kabīni un spārnu, izgriezt pusmetru garu gabalu un atkal kniedēt.
- Nopietni?
- Kas tev traucē? Šajā vietā nav nekā nozīmīga, tikai petrolejas tvertne iekritīs griezumā. Bet mums ir arī rezerves tilpums spārnu tvertnēs.
— Kā ar centrēšanu?
"Mums joprojām ir rezerve, un priekšā joprojām ir pietiekami daudz vietas, lai tur pārvietotu daļu aprīkojuma."
- Sāciet nekavējoties. Nogriež 500 mm, tad aste nešķitīs tik īsa.
Pēc šīs operācijas, kuras rezultātā arī tika panākts neliels svara ietaupījums, lidmašīna tika nogādāta uz Žukovski.
Droši vien nekad neaizmirsīšu tās saulainās 1949. gada zelta rudens un agrās ziemas dienas. Metodiski, lēnām lidojumiem gatavojās mans vecais draugs, bijušais planiera pilots, FLI izmēģinājuma pilots Sergejs Nikolajevičs Anohins. Viņa līdzsvarotība un mierīgā efektivitāte pirms lidojuma dažkārt lika man domāt: "Vai viņš ir pilnīgi garīgi vesels?" Tomēr, rūpīgi novērojot savu draugu (un gandrīz visi, kas viņu pazina, uzskatīja Anokhinu par savu draugu, un, manuprāt, viņam nebija ienaidnieku) pirms un pēc lidojuma, kas bija ļoti bīstams un atbildīgs, lasot viņa precīzo. , bezkaislīgi ziņojumi lidojuma lapās, atkal un atkal pārliecinājos par viņa veselo prātu un fenomenālo nosvērtību.
Pēc neizbēgamā precizēšanas darba pie velosipēda šasijas atkļūdošanas, skrienot un braucot pa zemi jaunā biznesā, mēs pārgājām uz lidošanu. Redzot pirmo Jak-50 pacelšanos bija gan baisa, gan priecīga: nedaudz paskrienot, Anohins pacēla lidmašīnas priekšgala ratu, iztaisnojās aizmugurējais statnis, pacēlās arī apakšspārnu balsti, un mūsu neparastā lidmašīna turpināja tālāko pacelšanos, paļaujoties. tikai vienā punktā - aizmugurējā statņa šasijā. Tiesa, tas neturpinājās ilgi, un lidmašīna, attālinoties no skrejceļa, sāka kāpt stāvi, ļoti stāvi. Lidojumi sekoja lidojumiem, līdz pienāca kritiskais testēšanas brīdis: tika sastapta spēcīga kratīšana tuvu skaņas ātrumam.
Atkal un atkal Anokhins pacēlās 5 km augstumā, paātrinājās līdz ātrumam, kas atbilst 0,96 skaņas ātrumam, sajuta spēcīgu kratīšanu un, neriskējot ar turpmāku paātrinājumu, atgriezās bāzē. Aizdomas par plandīšanos neapstiprināja instrumentu ieraksts: tie ierakstīja, lai arī spēcīgu, bet stabilu kratīšanu, bez tendences palielināties.
Ieguvis pacietību, no vienas lidojuma lapas uz otru pierakstīju stereotipisku frāzi: paātrināties līdz skaitlim M = 1. Ja, tuvojoties Maha skaitlim = 0,96, rodas kratīšana, pārtrauciet paātrinājumu un atgriezieties lidlaukā.
Drosmīgākais no drosmīgākajiem Sergejs Anohins atkārtoja vienu un to pašu uzdevumu desmit reizes, neuzdrošinādamies pārkāpt pāri šim “trīcošajam” lidojuma režīmam.
Vēloties “šķērsot Rubikonu”, es Jakovļevam teicu:
"Lidmašīna neiet tālāk, lai gan joprojām ir tendence paātrināties." Mēs sastopamies ar spēcīgu kratīšanu.
Pēc Jakovļeva lūguma pie mums no TsAGI ieradās akadēmiķis Sergejs Aleksejevičs Khristianovičs.
"Šeit," viņš parādīja vienu vietu uz fizelāžas spuras priekšā, "trieciena vilnis nolaižas, un aiz tā parādās nemierīgs robežslānis."
- Nu, kas mums jādara, lai viņu no šejienes padzītu?
"Jūs nevarat ar viņu neko darīt, tās ir viņa tiesības."
Līdz ar to akadēmiķis aizgāja.
Pēc tam pēc savas iniciatīvas devos pie LII vadītāja vietnieka zinātniskajos jautājumos, slavenā aerodinamista Ivana Vasiļjeviča Ostoslavska. Pastāstījis viņam par mūsu grūtībām, es viņam tieši jautāju:
- Ivan Vasiļjevič, kur suns šeit ir aprakts, kas tas ir, kas krata?
"Dārgais cilvēk, ja mēs būtu zinājuši, mēs jums par to jau sen pastāstītu."
- Ivans Vasiļjevičs, vai tas nozīmē, ka arī jūs nezināt?
- Protams, nē.
Fu, tas ir tā, it kā no mūsu pleciem būtu noņemts smagums, tad mēs paši sāksim eksperimentēt. Pēc pastaigas netālu no lidmašīnas, apbrīnojot tukšo gludo fizelāžas vietu, kur, pēc Khristianoviča teiktā, piezemējas šis ļaunprātīgais lēciens, aiz kura virpuļo šis vardarbīgais nemierīgais slānis, es domāju: “Nu, kur tas nonāk tālāk? Ir skaidrs, kur: ķīļa un stūres apakšējā daļā. Ko darīt, ja stūrei ir nogriezta apakšdaļa? Protams, to noteikti vajag nogriezt. Galu galā stūre ir savienota ar pedāļiem ar necietiem kabeļiem, kas absorbē trīci, un pilots šo kratīšanu ar kājām gandrīz nejūt kā pedāļu kratīšanu, bet uztver to kā vispārēju automašīnas kratīšanu. Bet lidmašīna kaut kā iztiks bez stūres apakšējās daļas.
Pirmajā lidojumā ar nogrieztu stūri atgriezās arī Anokhins, nesasniedzot M=1, bet izvirzījās līdz M=0,97. Nākamreiz es devos uz 0,98, sakot:
— Pēc 0.97 kratīšana sāka rimties.
Beidzot pienāca nozīmīgā diena — 1950. gada 3. februāris. Netraucamais Anokhins, vēl neizkāpis no kajītes, sacīja:
- Es tev atnesu Mača bārdu, nogriez to!
- Tas nevar būt. Cik pēc mahmetra?
- 1.03. Un kratīšana beidzās. Par 0,98 tas ir mierīgs.
- Urā! Lejupielādējiet to!
Nolaiduši apmulsušo Sergeju Nikolajeviču uz grēcīgās zemes pēc īsiem pacelšanās un nosēšanās, mūsu roku mētāti, nolēmām šo lietu nosvinēt. Mēs, protams, izrakstījām alkoholu, lai “izskalotu skābekļa caurules”, sakrājām uzkodas un braucām uz tuvāko mežu.
- Kas var būt labāks par šo? Tātad, kopā ar biedriem apsēdieties uz zeltainajām kritušajām lapām un draudzīgi nosviniet lidojuma pārbaudes programmas grūtās daļas beigas,” pēc pirmās glāzes filozofisks kļuva Sergejs Nikolajevičs.
"Labāk par šo," sacīja mana brīnišķīgā asistente Žora Smirnova, "tas iezīmēs visas šīs lidmašīnas lidojuma pārbaudes programmas pabeigšanu." - Un atkal viņš iebāza mutē savu parasto pīpi.
- Par panākumiem! Par Anokhinu! Par bārdu Maha! - izlēja grauzdiņus.
Lidojumi aerobātikai, griezieniem, ieroču šaušanai, visu ātruma līknes punktu fiksēšanai augstumos neaizņēma daudz laika.
Tikai vienu reizi savā dzīvē es redzēju Sergeju Anohinu neparasti animētu pēc kārtējā lidojuma, kas šķita pavisam vienkāršs: šaut ar ieročiem.
Jaks-50
- Ko tu esi, Serjoža, kaut kāds nervozs? — es viņam jautāju pēc piezemēšanās.
– Redziet, es gandrīz saskāros ar debess ķermeni.
- Kas tas par ķermeni?
- Ar mūsu zemes bumbu.
- Kā tā?
“Es niru pie mērķa mūsu vietējā poligonā, aizrāvos ar šaušanu, un, kad sāku nākt ārā no niršanas, nebija nekāda augstuma. Lidmašīna tik tikko izkļuva tieši virs purva.
- Oho!
Lidojuma stacijā mums bija vācu uzņemta instalācija ar diviem okulāriem, kas palielināja 30 reizes. Labos laikapstākļos lidmašīnu var redzēt cauri gandrīz visa lidojuma laikā. Tika noskaidrots, ka dežurantam bija pienākums uzraudzīt lidmašīnu līdz nolaišanās brīdim.
Kad bija palicis kāds neliels programmas lidojums, dežurants pēkšņi visiem skaļi paziņoja:
"Paskaties," un norādīja ar roku, "Sergejs Nikolajevičs nāk šeit zemā augstumā."
Pagriežoties šajā virzienā, pamanījām punktu. Tā auga klusi, iegūstot lidmašīnas formu. Strauji palielinājusies, lidmašīna panāca tuvāko angāru, joprojām klusējot.
- T-r-a-h-h!
Atskanēja pērkons, ko pavadīja krītoša stikla skaņas. Mūsu jaks, steidzoties nelielā augstumā, pacēlās augšup kā iespaidīga “svece”. Tas nozīmē, kas tas ir, šis skaņas ātrums!
Satraukti cilvēki izlēca no telpām, vērojot ātri izlidojošo lidmašīnu. Anokhins apgriezās, mierīgi apsēdās uz skrejceļa un lēnām devās uz angāru.
Pēc apjomīga ziņojuma sastādīšanas par rūpnīcas lidojumu testu pabeigšanu Yak-50 tika nosūtīts uz valsts testiem. Lai gan tas viņiem izturēja labi, tas netika laists ražošanā Jakovļeva nesamierināmo nesaskaņu ar militārpersonām dēļ. Viņi, militāristi, pieprasīja papildus diviem 20 mm lielgabaliem uzstādīt 37 mm lielgabalu un pievienot degvielu, taču Jakovļevs neko neteica. Un tad ieradās MiG-17 ar arī 45 grādu spārnu, kas arī pārsniedza skaņas ātrumu, lai arī ar samazinājumu, bet tas ir tāds smalkums, ka tie, kas izlēma, kuru no divām mašīnām izvēlēties, diez vai varēja saprast. Mūsu galvenais trumpis - virsskaņas ātrums - izbalēja MiG-17 nenoliedzamās priekšrocības - apgūšanas viegluma priekšā, jo tas bija saistīts ar sērijveida MiG-15.
Mācīšanās ir gaisma, bet neapgūtais ir tumsa.
50. gadu sākumā visvarenā akadēmiķa Krištianoviča vietā jaunais dievs Vladimirs Struminskis sāka kāpt TsAGI olimpā. Viņš cītīgi strādāja pie lidmašīnu modeļiem ar spārniem vēja tuneļos, pakāpeniski pārejot no 35 grādu slīpuma leņķiem uz 45 grādu, 55 grādu slīpuma leņķiem un visbeidzot uz 60 grādu slīpuma leņķiem. Šie notikumi tika izplatīti kā oficiāli TsAGI ieteikumi visos projektēšanas birojos, kas kalpoja kā vadlīnijas iznīcinātāju un citu lidmašīnu būvniecībā.
Tomēr bija alternatīva Struminska monopolam. Slavenais aerodinamists Pjotrs Krasiļščikovs izstrādāja RK koncepciju - rombveida spārnu. RK bija zemas malu attiecības spārns romba formā ar neregulāru konfigurāciju plānā: priekšējās malas slīpums bija 60 grādi, bet aizmugurējās malas slīpums bija tikai 11 grādi. Profila biezums nepārsniedza 6 procentus.
Devis Mikojanam iespēju uzbūvēt vēl vienu MiG-19 ar 55 grādu spārnu, Jakovļevs nolēma iet tālāk: nekavējoties lēkt nezināmajā liela virsskaņas ātruma reģionā, pieņemot Krasiļščikova priekšlikumu.
Ikdienas darbā akūti jūtot nepieciešamo zināšanu trūkumu, īpaši gāzu dinamikas jomā, ar ko nācies saskarties praksē, alkatīgi uzbruku studijām.[20 - 1950.–1952. E. G. Adlers studējis Aviācijas rūpniecības akadēmijā ārpus ražošanas. — Apm. red.] Gāzu dinamiku mācīja slavenais TsAGI zinātnieks Jakovs Serebrijskis, kurš ne tikai lieliski pārzināja tēmu, bet arī prata to gudri pasniegt. Kamēr mani jaunie biedri cītīgi rakstīja piezīmes, es, iespējams, vienīgais no visas grupas, pacēlu ausis un ieskatījos viņam mutē. Viņš to pamanīja un sāka man sekot. Ja es redzēju, ka grūtā daļa man nav skaidra, paldies viņam, es atgriezos vēlreiz un atkārtoju teikto citiem vārdiem, meklējot izpratni.
Slavenais tehnologs S.A. Vigdorčiks bija mūsu grupas prakses vadītājs un arī daudz deva klausītājiem.
Acīmredzot mums nepaveicās ar aerodinamistu: viņš neko nezināja no galvas, viņš murmināja savu tēmu uz papīra lapiņām, pierakstot formulas uz tāfeles, un tad steigā tās izdzēsa, acīmredzot baidīdamies no mūsu jautājumiem. Bet mūsu grupai ļoti paveicās ar diplomdarba vadītāju: viņiem tika norīkots A. M. Čeremuhins, bijušais pilots, kurš lieliski pasniedza aerodinamiskās līdzības kursu.
Laiks paskrēja ātri, bet es centos vismaz no tālienes sekot līdzi Dizaina biroja dzīvei un tendencēm aviācijā. Tajā pašā laikā, kad vien tas bija iespējams, es sekoju darbam pie eksperimentālās Yak-1000 lidmašīnas, jo šī dimanta spārna lidmašīna tika pretenciozi nosaukta. Tam bija normāla aste, arī ar aprisēm RK stilā, un velosipēda šasija ar apakšspārnu balstiem. Šī kombinācija izspēlēja nežēlīgu joku ar Kazahstānas Republikas dizaineru un izstrādātāju. Lidlaukā lidmašīna veica apļus un astotniekus, taču, neskatoties uz visiem pilota pūliņiem, tā nevēlējās skriet taisnā līnijā.
Jaks-1000
Tā vietā, lai mierīgi risinātu šo parādību un atrastu šādas lidmašīnas uzvedības iemeslu, Jakovļevs kļuva nervozs, zaudēja savu līdzšinējo pašapziņu un nepārdomāti nolēma atbildību par neveiksmi uzvelt uz Krasiļščikova pleciem.
Rezultātā viņi pārstāja mēģināt lidmašīnu sūtīt gaisā un vienkārši norakstīja visu problēmu kā neveiksmīgu eksperimentu.
Uzzinājis par to novēloti, es piezvanīju Jakovļevam ar savu versiju par šādas lidmašīnas uzvedības iemeslu pirms pacelšanās.
- Paskatieties uz plaknes vertikālo asti. Tas ir tik augsts, ka ir samērojams ar spārna platuma pusi. Atliek tikai novirzīt stūri, piemēram, pa kreisi, lai pretotos patvaļīgam pagriezienam pa labi, un tajā pašā laikā rodas labās sānsveres moments, kas noslogo labā apakšspārna šasiju, un tas, savukārt, ar savu bremzēšanas efektu. rada papildu impulsu pa labi, kas vienāds ar momentu, ko rada stūre pagriežot pa kreisi vai pārsniedzot to. Tādējādi jums ir jānolaiž vertikālā aste vai jānomaina velosipēda šasija pret parastu, trīsriteņu (vai vēl vienkāršāk: aprīkojiet apakšspārnu balstus ar riteņiem), nenodarbojoties ar sarežģītu šasijas pārkārtošanu. Otrkārt, es ierosinu sadalīt vertikālo asti uz pusēm un uzstādīt katru daļu stabilizatora galos. Tas pazeminās vertikālās astes augstumu un neļaus lidmašīnai veikt nekontrolētus pagriezienus.
"Nē," Jakovļevs man atbildēja, "mēs šo tēmu jau esam noslēguši, un ir par vēlu pie tā atgriezties." Paldies par padomu.
Tādējādi beidzās Aleksandra Jakovļeva pēdējais mēģinājums atgūt vadību Gaisa spēku iznīcinātāju aviācijā.
Savas neveiksmes saista tikai ar nesaskaņām ar Gaisa spēku pavēlniecību, viņš nolēma pāriet uz pretgaisa aizsardzības tēmu, kas tajā laikā, līdz ar Jevgeņija Savicka ienākšanu vadībā, kļuva neatkarīgāka no gaisa spēkiem.
Atguvies no neveiksmju izraisītā šoka, Jakovļevs atcerējās savu pēdējo cienīgo cīnītāju - Jak-50. Nosaucot to par "mūsu sasniegumu", viņš nolēma dejot no tā kā no "plīts".
"Ņemsim to par pamatu," viņš sacīja Šehteram. — Spārns, šasija un spārns ir sevi attaisnojuši, tos ir vērts saglabāt. Un mēs pārbūvēsim fizelāžu.
"Tieši tā," Šehters pacēla, "es jau domāju, ko varētu darīt, lai izpildītu pretgaisa aizsardzības prasības." Ja fizelāža ir atbrīvota no dzinēja un apjomīgajām ieplūdes un izplūdes caurulēm, tad priekšā var novietot jaudīgu radara antenu, aiz tās - kabīni, bet pārējo vietu atbrīvot degvielas tvertnēm.
- Piekrītu. Starp citu, Mikuļins mani apciemoja kādu citu dienu un ļoti slavēja savus jaunos AM-5 dzinējus. Viņiem ir aksiālais kompresors, tie ir maza izmēra un izrādījās diezgan viegli. Viņi vienkārši lūdz, lai viņus pakar zem spārniem.
"Mēs to izdarīsim," sacīja Leva, piespraužot jaunu pauspapīra lapu.
veikli izstrādāts pretgaisa aizsardzības pārtvērējs iznīcinātājs,
spēja ilgstoši uzturēties gaisā gan dienu, gan nakti, atklāt gaisa mērķus no liela attāluma un trāpīt tiem ar raķetēm vai uguni no diviem lielkalibra lielgabaliem, tas tika ātri uzbūvēts un nonāca kopīgā testēšanā, pārspējot savus konkurentus. - I-320 un La-200, kas sākumā atpalika testos, bet pēc tam šoreiz pēc viņu datiem piekāpās lidmašīnai ar pieticīgo nosaukumu Yak-25 un, pakļaujoties likteņa varai, ieņēma liktenīgo vietu pie žoga. .
Jaku-25
Jak-25 panākumus veicināja tā būvniecības un testēšanas operatīvā vadība, ko veica izcilais vadošais konstruktors Mihails Ļeonovs, kā arī izmēģinājuma pilota Valentīna Volkova talants, ko Jakovļevam ieteica Sergejs Anohins.
Jak-25 ar vieglu vadāmību apbūra pretgaisa aizsardzības komandieri E. Savitski, kurš pats ar to lidoja, pārbaudot visā valstī izkaisītās pretgaisa aizsardzības vienības.
"Nu, mēs dzīvosim ar pretgaisa aizsardzību," sacīja Jakovļevs, komentējot savu uzvaru, "gaismas spēku gaisma nav nokritusi kā ķīlis."
Un uzvara patiešām izrādījās iespaidīga. Jak-25 tika nodots liela mēroga ražošanai, sāka darboties valsts pretgaisa aizsardzības aviācijā un ātri izpelnījās lidojuma apkalpes un zemes personāla atzinību.
Tikmēr, beidzis akadēmiju, ar nepacietību gaidīju prieku atgriezties pie sava mīļākā un interesantā darba, neviļus pārdomājot Aleksandra Jakovļeva lomu un nozīmi manā dzīvē.
Nonācis pie viņa kā astoņpadsmitgadīgs zēns, ar apbrīnu vēroju viņa darbu un uzvedību, uztverot viņu kā ne tikai dizainera, bet arī cilvēka ideālu. Pēc tam viņš pabeidza sava dizaina septītās lidmašīnas AIR-7 būvniecību, neskaitot planierus. Un viņš bija astoņus gadus vecāks par mani, nemaz nerunājot par viņa dzīves pieredzi un augstāko izglītību.
Tomēr pagāja laiks, Jakovļevs mainījās, un es, paša nepamanīts, mainījos. Laika gaitā pieradis pie viņa kā dizainera apdāvinātības, viņa praktiskuma šķietami neatrisināmu problēmu risināšanā, pie viņa nekļūdīgās gaumes krāsu un formu jomā, pie vienkāršības un graciozitātes sarežģītu tehnisku jautājumu risināšanā, kas mani izraisīja apbrīnu, arvien vairāk sāka pamanīt sasniegumus, jo Viņš dažreiz ir rupjš, netaktisks un arī nepiedienīgs. Tomēr, piedzīvojot lielu prieku no ciešās saskarsmes ar viņu, es centos uz šiem trūkumiem neskatīties nopietni, pašapmierināti uzskatot, ka plankumi bija arī uz Saules.
Viņa spēju kopums, dīvainā kārtā, ierindoja viņu ne tik daudz izcilu lidmašīnu konstruktoru vidū, bet drīzāk kā konstruktorus: neatkarīgi no tā, kam pieskārās viņa rokas, vai tā būtu aviācija, arhitektūra vai literatūra, viņa neparastās personības pēdas palika visur. Kad viņš sāka kāpt pa dzīves kāpnēm un pirmo reizi iegādājās diezgan lietotu Ford vieglo automašīnu, viņš nekavējoties sāka to pārveidot, veidojot modernu bagāžnieku virsbūves aizmugurē, kas kļuva modē. Pat parka posms, kas vērsts pret Ļeņingradas prospektu augam pretējā pusē, nepalika ārpus viņa radošās uzmanības: parka malu robežoja akmens parapets ar padziļinājumu, kur viņa 75. dzimšanas dienā tika uzstādīta krūšutēle un izveidots mājīgs publiskais dārzs.
Vienalga, vai tā bija gara vai īsa, mana mācība 1952. gadā sāka iet uz beigām. Savu izlaiduma projektu es uztvēru kā oriģinālu dizaina priekšlikumu. Apgūstot divu zinātņu - aerodinamikas un gāzu dinamikas - pretrunīgo būtību, mēģināju vienā lidmašīnā apmierināt abu prasības: aprīkot lidmašīnu ar krustveida spārnu, kas spēj griezties lidojumā. Zemskaņas ātrumā lidmašīna ar šādu spārnu lido saskaņā ar aerodinamikas likumiem, pakļaujot pretimnākošajai plūsmai taisnu liela laukuma un laiduma spārnu, kas profilēts ar salīdzinoši bieziem šķērsgriezumiem un, sasniedzot virsskaņas režīmu, pārslēdzas uz mazāks spārns ar plāniem profiliem un nelielu laidumu.
Lai pārbaudītu šī priekšlikuma pareizību, es palūdzu savam skolotājam M. Serebriskim konsultēties par projektu, taču viņš centās no tā izvairīties, baidoties no iespējamām sekām. Pierunāju viņu apskatīt zīmējumus bez lieciniekiem un apsolīju uz viņu neatsaukties. Tikušies nelielā mežā netālu no TsAGI, mēs ar viņu apspriedām šo priekšlikumu, kuru viņš principā apstiprināja. To parakstīja arī diplomprojekta vadītājs Čeremuhins. Aizstāvēšana noritēja veiksmīgi, un tagad es kļuvu par akadēmijas absolventu ar izcilību.
OKB V.V. Kondratjevs un P.O. Sukhoi
Kādā salnā dienā 1948. gada nogalē LII lidlaukā netālu no Žukovskas pilsētas valdīja neparasts uztraukums. Pazīstami lidmašīnu dizaineri staigāja blakus jauno militārās aviācijas produktu rindām, ko savās stāvvietās prezentēja katrs vadošais dizaina birojs. Taču pēc divu stundu veltīgas gaidīšanas visi aizbrauca, neredzot valsts aizsardzības ministru Nikolaju Bulgaņinu. Viņš tikai paziņoja, ka atliek izskatīšanu uz nākamo dienu.
Nākamajā dienā ceremonija tika atkārtota: Andrejs Tupoļevs, Aleksandrs Jakovļevs, Artjoms Mikojans, Semjons Lavočkins ieradās noteiktajā laikā, un tikai Pāvels Suhojs nebija klāt.
Šoreiz, it kā tīšām, ministrs apskati sāka no Sukhoi Design Bureau objekta, taču, nesatiekot tur galveno dizaineri, pat neapskatījis eksponātus, ātri devās uz Jakovļeva izstādi. Sasveicinies ar viņu, viņš ātri devās uz lielā nosēšanās planiera Jak-14 atvērtajām durvīm, kur man bija jādežūrē kā vadošajam konstruktoram, un iegāja iekšā. Pēkšņi viņa zābaki slīdēja pāri saplākšņa grīdai un spēcīgais kara ministrs... nokrita man pie kājām. Dabiskas līdzjūtības vadīts, mēģināju nākt viņam palīgā, taču uzreiz atkāpos, saprotot, ka manā priekšā nogāzušos vecāka gadagājuma vīrieti pavada miesassargi, viņi bija bruņoti, un vēl nebija zināms, ko viņi domās, kad viņi ieraudzīja mani noliecamies pāri kritušajam vīrietim. Tā es atstāju Bulganinu, lai pats izkāptu no planiera. Viņa seju izkropļoja dusmu vai sāpju grimase. Dodoties prom, viņš aci pret aci saskārās ar Suhoi, kurš ieradās laikā, kurš mēģināja ar viņu sarunāties un atgriezt viņu pie saviem eksponātiem. Aizkaitinātais ministrs, acīmredzot joprojām nenomierinājies pēc nelaimīgā kritiena, teikuma vidū dusmīgi pārtrauca viņu:
- Es lūdzu tevi tur būt.
"Vakar es šeit gaidīju divas stundas bez rezultātiem, un šodien es kavēju tikai piecas minūtes, un jūs jau esat dusmīgs." Atvainojiet un apskatiet mūsu eksponātus.
"Es nedomāju atgriezties." Un vispār man jūsu pakalpojumi vairs nav vajadzīgi," Bulgaņins pēkšņi sacīja.
Vēlāk kļuva zināms, ka ar Militāri rūpnieciskās komisijas lēmumu Sukhoi dizaina birojs tika likvidēts neefektivitātes dēļ tā darbā un nesenās pieredzējušā iznīcinātāja Su-15 avārijas dēļ.
Kļuvis par nejaušu Pāvela Suhoja un Nikolaja Bulgaņina liktenīgās sarunas liecinieku, man nebija ne mazākās nojausmas, ka mums un Suhoi drīz būs lemts satikties.
Pēc tam, kad vēl pāris gadus strādāju Jakovļeva dizaina birojā par vadošo konstruktoru nākamajam iznīcinātājam Jak-50, uz kura izmēģinājuma pilots Sergejs Anohins pirmo reizi pārrāva skaņas barjeru, es paņēmu divus gadus atvaļinājumu no darba, lai studētu. Pēc absolvēšanas 1952. gadā viņš tika nosūtīts uz jaunizveidoto nezināmā dizainera Vladimira Kondratjeva Dizaina biroju par priekšprojektēšanas komandas vadītāju.
Šis projektēšanas birojs tika izveidots, lai atjaunotu un rekonstruētu sagūstīto amerikāņu iznīcinātāju F-86 Saber un turpinātu attīstīt šo jomu vietējā aviācijā. Tolaik šī lidmašīna angļu valodas presē tika plaši reklamēta kā “MiG killer”.
Uzsākot darbu, jaunizveidotais Kondratjeva dizaina birojs saskārās ar vairākām grūtībām, no kurām galvenā bija nepieciešamība aizstāt amerikāņu reaktīvo dzinēju ar vietējo.
Kamēr es ierados, jau bija nolemts pilnībā nolietoto amerikāņu General Electric turboreaktīvo dzinēju nomainīt pret VK-1 dzinēju, padomju versiju novecojušam angļu dzinējam ar centrbēdzes kompresoru. Šis lēmums bija neveiksmīgs, jo VK-1 izcēlās ar lielajiem izmēriem, kas apēda visu fizelāžas telpu, kas bija paredzēta degvielas tvertņu ievietošanai.
Mēs ierosinājām uz Sabre uzstādīt jaunu padomju AM-5 dzinēju, kas, tāpat kā amerikāņu, tika izveidots ar progresīvu aksiālo kompresoru. Tas bija daudz vieglāks un mazāks nekā amerikāņu. Ar tādu pašu vilces spēku kā General Electric, AM-5 palielināja svaru un vietu, kas ļāva ievērojami palielināt degvielas tvertņu ietilpību un līdz ar to arī lidmašīnas lidojuma diapazonu.
Šis priekšlikums tika pieņemts, un šajā virzienā tika veikts turpmāks darbs. Tomēr darbs pie Saber atjaunošanas noritēja ar grūtībām, ko veicināja galvenā dizainera pieredzes trūkums, komandas dažādība un dažu darbinieku nekompetence.
Kādu dienu Kondratjevs ieteica man veikt jauna iznīcinātāja sākotnējo projektu. Kur sākt? Atceroties Poļikarpova vārdus, ka cīnītāja panākumi par 60 procentiem ir atkarīgi no dzinēja izvēles, es ieteicu:
– Paskatīsimies, ko piedāvā mehāniķi.
Drīz Kondratjevs ieguva daudzsološu lidmašīnu dzinēju raksturlielumus no MAP. Mēs apmetāmies uz Aleksandra Mikuļina projektu - AM-11 turboreaktīvo dzinēju ar paredzamo vilci 5000 kgf un svaru tikai 650 kg.
Man bija jādomā par spārnu. Kā jau rakstīju, TsAGI tajā laikā līdzās pastāvēja divi virzieni: plānā un rombveida spārni. Jautājums dabiski uzdeva sevi: ja ir iespējams izgatavot virsskaņas lidmašīnas spārnus ar parastu un uz priekšu virzītu aizmugurējo malu, tad kāpēc gan nepadarīt to perpendikulāri lidmašīnas asij, vienkārši taisni? Tā viņi nolēma.
Mēs novietojām divus AM-11 vienu virs otra tā, lai viens nedaudz virzītos uz priekšu, fizelāžas plakanajām malām piestiprinājām delta spārnu un noslaucītu horizontālu asti, kuru galos uzstādījām vertikālas astes, kas arī ir trīsstūrveida, un jaunā iznīcinātāja dizains būtībā bija gatavs.
Cīnītāja projekts no V. V. Kondratjeva dizaina biroja
Pēc Jakovļeva dizaina biroja tradīcijām es pasūtīju koka modeli ar jauku krāsojumu un uzdāvināju to Kondratjevam. Acīmredzot viņš pat necerēja tik drīz ieraudzīt tik harmonisku un vienkāršu projektu, kuram bija pievienots īss aerodinamiskais aprēķins, ko veica cits Jakovļeva dizaina biroja iezemietis Aleksejs Družinins. Viņš jau bija konsultējies ar TsAGI un vairāk nekā 7 km augstumā drosmīgi deklarēja ātrumu 1700 km/h. Ar šo projektu Kondratjevs steidzās uz MAP, kur mūs uzņēma eksperimentālās gaisa kuģu ražošanas ministra vietnieks un TsAGI vadītājs Sergejs Šiškins. Klāt bija TsAGI otrās laboratorijas vadītājs Vladimirs Struminskis. Viņam gods, ka viņš uzreiz saprata, paņēma rokās mūsu modeli, pagrieza to uz šo un uz to, sakot:
- Skaties, Sergej Nikolajevič, tas lido taisni!
Uz to sausais un piesardzīgais Šiškins atbildēja:
– Labi lido, kaut kur piezemēsies.
Tā vai citādi, pat ar TsAGI ieviesto pārapdrošināšanu “Struminsky grozījums”, lai samazinātu aprēķinos iegūtos pārāk lielos ātrumus, galīgais projektētais ātrums tika pieņemts kā ar TsAGI saskaņotā vērtība - 1500 km/h.
Ar šo projektu rokās Vladimirs Kondratjevs steidzās pa apburto loku, kuru jau sen bija izdomājuši viltīgi aviācijas ierēdņi:
- Kondratjevam varētu dot uzdevumu uzbūvēt šādu lidmašīnu, taču viņam nav ražošanas bāzes;
— ražošanas bāzi, protams, varētu iedalīt, bet kādēļ to iedalīt, ja viņam nav konkrēta uzdevuma?
Izmisušais Kondratjevs, kurš maz domāja par to, ka agri vai vēlu viņam jautās, kur viņa radītais zobens, sāka meklēt un, protams, atrada kādu, kas jūt līdzi viņa nelaimei. Tas izrādījās slavenais lidmašīnu ieroču dizainers Boriss Špitalnijs. Šis vecākais lidmašīnu ložmetēju un lielgabalu konstruktors pēkšņi sāka interesēties par viņa “izgudroto” molekulārā dzinēja (ME) ideju. Tā darbības principu viņš Kondratjevam un man aprakstīja šādi: "Ja jūs sadedzināsit degvielu 70-150 atmosfēru spiedienā, tad jūs iegūsit MD."
Kas notiek MD sadegšanas kamerā? Palielinoties spiedienam, paaugstinās arī temperatūra, bet, sasniedzot 6000 grādu, tās augšana apstājas. Kāpēc? Kur pazūd enerģija? To vairs netērē vibrējošo gāzes molekulu ātruma palielināšanai, t.i., temperatūras paaugstināšanai, bet gan molekulu disociācijai, molekulāro saišu iznīcināšanai, pārraušanai. Šāda gāze, kas sastāv no atsevišķiem atomiem, spiedienam samazinoties, atkal savienojas par molekulāro gāzi, atbrīvojot siltumu, kas iepriekš tika iztērēts disociācijai. Tā izplešanās tagad notiek nemainīgā temperatūrā, līdz molekulu saistīšanās ir pabeigta, un tikai pēc tam notiek tālāka izplešanās, samazinoties gan spiedienam, gan temperatūrai.
Shpitalny izstrādāja molekulāro dzinēju ar masīvu virzuli, kas brīvi pārvietojas cilindrā ar divām strupceļa sadegšanas kamerām galos. Termiskais process tika pilnībā aizgūts no divtaktu dīzeļdzinēja: degviela tiek iesmidzināta gaisa saspiešanas brīdī katrā sadegšanas kamerā un izplūdes gāzes tiek izvadītas caur attiecīgajiem logiem. Bet, atšķirībā no dīzeļa, par enerģijas avotu tika izmantota nevis virzuļa kustība, bet gan izplūdes gāzes bija šī dzinēja mērķis, tās bija molekulārā dzinēja radītās strūklas plūsmas pamatā.
Manuprāt, šādā dzinējā viss būtu reāli, ja izdotos atrast veidu, kā atvēsināt brīvo virzuli, kas neprātīgi steidzas starp abām degkamerām un sprādzienu stumj, un pat atrastu karstumizturīgus materiālus logiem kas varētu izlaist karstas gāzes caur saviem caurumiem, tiem neizkausējot.
Mētājoties noslēpumainības miglā, Boriss Špitalnijs, drukns, sirms kā vēdzele, ar īsi apgrieztiem matiem, starp kuriem bija ukraiņu priekšpuse uz galvas, nevienam neļāva tuvoties stendam, kur viņa MD. slēpās lielgabala šāviena rādiusā. Uz jautājumu, kāpēc viņš, ieroču kalējs, nolēma izstrādāt lidmašīnas dzinēju, viņš atbildēja:
— Šur tur darbojas vieni un tie paši fiziskie procesi: sprādzieni, augsts spiediens un temperatūra, uguns ātrums vai ciklu biežums, automātiska darbība.
Špitalnijs mudināja Kondratjevu likt mums izstrādāt lidmašīnu viņa dzinējam. Nevarēdams pārliecināties par šī dzinēja esamību, es negribīgi ķēros pie darba.
— Mums ir vajadzīgi dzinēja izmēri un tā raksturlielumi.
Kondratjevs drīz atnesa izmērus, taču Špitalnijs viņam nedeva raksturlielumus, acīmredzot nesaprotot, kādā formā tie parasti tiek izdoti.
"Dod man savu, un es iedošu savējo," viņš teica.
Es sacerēju neesoša dzinēja raksturlielumus, saglabājot līdzību ar īstu turboreaktīvo dzinēju, un nosūtīju tos Borisam Gavrilovičam. Tās bija vilces līknes atkarībā no lidojuma ātruma un augstuma.
Drīz vien saņēmu MD ar fantastiski lieliem grūdieniem, kas bija vāji atkarīgi no ātruma un, kas izskatījās īpaši neticami, līdz ar lidojuma augstumu gandrīz nemainījās.
Aizdomas, ka kaut kas nav kārtībā, nolēmu nekonstruēt īpašu lidmašīnu, bet gan TsAGI jau pārbaudītās lidmašīnas konstrukcijā abus AM-11 dzinējus aizstāt ar vienu MD dzinēju.
Lai neko nemainītu, topošā MD izplūdes caurule bija jāsadala divās uzmavās un jāievieto AM-11 sprauslām paredzētajās atverēs.
— Pajautājiet Borisam Gavrilovičam, vai viņš būtu pret MD izplūdes caurules sadalīšanu.
"Sadaliet to vismaz simts piedurknēs," atbildēja Špitalnijs.
Mēģinot veikt iegūtās lidmašīnas aerodinamisko aprēķinu, Lesha Druzhinin sasniedza fantastisku ātrumu - 5000 km/h 30 km augstumā!
Pēc kārtējās vizītes Špitalnijā Vladimirs Viktorovičs man lūdza veikt provizorisku iznīcinātāja ar MD projektu, ievietojot dzinēja datus vienā mapē kopā ar aprēķinātajām lidmašīnas īpašībām.
— To, protams, var izdarīt, taču, Dieva dēļ, nekur nesūtiet šo mapi, kamēr neredzat šo dzinēju darbībā.
- Nē nē. Tas ir nepieciešams tikai, lai parādītu Shpitalny, ka mēs strādājam.
Pēc dažām dienām apmulsis Kondratjevs saka:
- Redziet, es visu nakti negulēju, bet līdz rītam beidzot nolēmu - nosūtīšu valdībai.
Un viņš to nosūtīja! Nu, es domāju, ka tas ir viss. Mums jāmeklē cits darbs. Bet, nedaudz atdzisusi, nolēmu nesasteigt lietas, bet būt pacietīgam un pagaidīt.
Mums nebija ilgi jāgaida. Pirmkārt, Staļins nomira 1953. gada 5. martā. Pēc bēru sapulces smēķētavā dzirdu sarunas:
– Kā mēs turpināsim dzīvot tagad?
- Kā? Un varbūt mēs dzīvosim vēl labāk.
Drīz vien Kondratjeva-Špitalnija projekts no valdības migrēja uz MAP, kur tika organizēta tiesas sēde, kas atgādināja tiesu. Protams, tika runāts ne tik daudz par lidmašīnu, cik par molekulāro dzinēju. Pretinieks bija lidmašīnu dzinēju galvenais konstruktors Aleksandrs Mikuļins ar viņa zinātniskā asistenta Borisa Stekina atbalstu. Tika pakārti Shpitalny prezentētie zīmējumi, kā arī līdzīga dzinēja rasējumi, kuru, kā izrādījās, Mikuļins jau labu laiku bija neveiksmīgi attīstījis.
Uzrunājot Špitalniju, Mikuļins sāka šādi:
- Paskatieties: man ir cilindrs, jums ir cilindrs, man ir virzulis, jums ir virzulis, man ir logi, jums ir logi, mans dzinējs nedarbojas, bet kaut kādu iemeslu dēļ tas darbojas jums?
"Nekad nevar zināt," atbild Špitalnijs. — Mēs ar Nudelmanu izgatavojām līdzīgus gaisa lielgabalus. Viņam ir stobrs, man ir stobrs, viņam ir skrūve, man ir skrūve, viņam ir atspere, man ir atspere, viņa lielgabals nedarbojās, bet manējais darbojās labi!
- Labi, kāds ir jūsu loga laukums? Gāze pa tādiem logiem neplūdīs!
– Un tas man darbojās.
"Tad parādiet man dzinēju, kas darbojas."
"Es tagad nevaru, tas ir demontēts profilakses nolūkos."
- Kad tu vari?
- Kad tas sāks darboties.
— Oficiāli paziņoju: tāds dzinējs nekad nedarbosies, un šis fakts vispusīgi un rūpīgi, teorētiski un praktiski pārbaudīts dzinēju būves projektēšanas birojā, kur man ir tas gods būt par galveno konstruktoru!
"Tas ir nepamatots paziņojums," Špitalnijs nepadevās.
Lēmums tika pieņemts šādi: B. G. Shpitalny ne vēlāk kā desmit dienas vēlāk MAP komisijai jāuzrāda strādājošs MD dzinējs. Ne desmit, ne trīsdesmit dienas vēlāk motors netika prezentēts.
Tad sekoja jauns lēmums: "Ieteikt aviācijas nozares ministram un aizsardzības nozares ministram atņemt galveno konstruktoru titulu un atbrīvot V. V. un B. G. Špitalniju no amatiem par tehnisko piedzīvojumu.
Es nezinu, kā tieši Špitalnijs reaģēja uz šo lēmumu. Klīda baumas, ka viņi vēlas nodot Shpitalny izmēģinājuma rūpnīcu radaru darbiniekiem. Kad viņi mēģināja pārņemt, Špitalnijs, stiprinot savu drošību, divas dienas turēja perimetra aizsardzību.
Kondratjevs izvēlējās citu taktiku. Pirmkārt, savās vēstulēs, kas adresētas aviācijas nozares ministram, viņš protestēja pret vārdiem “tehniskais avantūrisms”, apgalvojot, ka pret viņu kā lidmašīnas konstruktoru nav pretenziju un viņš nevar būt tieši atbildīgs par dzinēju. Panācis no ministra, kurš viņu apžēlojis, redakcijas maiņu uz citu, kur tika atbrīvots no amata “saistībā ar temata maiņu”, viņš sūdzību uguni nekavējoties nodeva pašam ministram. , ne velti apgalvojot, ka OKB priekšmets, kas līdz tam laikam jau bija nodots Pāvelam Sukhoi , nemaz nav mainījies.
Staļina nāve izrādījās Suhoi labvēlīgs notikums. Maļenkovs ne tikai lika atjaunot Sukhoi dizaina biroju, bet pat atvainojās Pāvelam Osipovičam par piespiedu bezdarbību, kas parasti netika praktizēta.
Sukhoi apmetās centrālajā lidlaukā, bijušā Poļikarpova dizaina biroja teritorijā. Viņš mantoja sava projektēšanas biroja paliekas, kā arī to, kas bija palicis no Ermolajeva un Poļikarpova projektēšanas birojiem pēc viņu nāves.
Uzzinājis par visa Kondratjeva dizaina biroja nodošanu Sukhoi rokās, kuru reabilitēja Ģ.M.Maļenkovs, es sēdēju mājās un gaidīju turpmāko notikumu attīstību.
Sukhoi zvans pārtrauca manu izdomāto "slimību".
- Kas tev noticis? Kāpēc tu neej uz darbu? Vai tu esi slims?
— Godīgi sakot, Pāvel Osipovič, esmu pilnīgi vesels.
- Kas tad par lietu?
— Jūs droši vien zināt manu iesaistīšanos projektā, maigi izsakoties, ar diezgan daudz daiļliteratūras?
- Es par to zinu. Bet man ir autoritatīvi izteikumi par jums no cilvēkiem, kuru viedokli es ņemu vērā. ES uz tevi paļaujos. Lūdzu, atgriezieties darbā.
- Labi, es atnākšu rīt.
Tāpēc es paliku strādāt Sukhoi dizaina birojā par sākotnējās projektēšanas komandas vadītāju.
Pirms tam bija epizode MAP, kad saniknotais ministrs sasauca savu valdi, lai pieliktu punktu Kondratjeva apmelošanai. Mani arī uzaicināja.
- Kāpēc tu nestrādā? – Pēteris Dementjevs jautāja Kondratjevam.
– Jūs pats mani atstādījāt no darba.
"Šajā darbā gaisma nesakrita kā ķīlis." Strādāt kaut kur citur.
- Viņi to nekur neņem.
- Kā tā? Cibinam ir vajadzīgs vietnieks. Vai Cibins ir šeit?
- Lūk, Pjotr Vasiļjevič.
— Vai ņemsit līdzi Kondratjevu?
- Ar lielāko prieku.
– Jautājums nokārtots, ej uz darbu un beidz apmelot.
Kondratjevu vairs nekad neredzēju, tikai daudz vēlāk dzirdēju baumas, ka nākamajā sertifikācijas kampaņā Cibinas projektēšanas birojā viņš tika uzskatīts par nepiemērotu savam amatam un pazemināts amatā.
...Parodoties Sukhoi dizaina birojā, es drīz uzzināju, ka bez artilērijas uguns novērošanas lidmašīnas Su-12 bija arī A. M. Ļulkas konstruētais reaktīvais iznīcinātājs Su-7 ar 50 grādu spārnu un diezgan jaudīgu turboreaktīvo dzinēju. arī tika izveidots un sagatavots lidojuma testēšanai. Vecie Sukhovas dizaina biroja darbinieki, no jebkuras vietas uzrunājot savu galveno konstruktoru, ļoti slavēja šo lidmašīnu, uzskatot to par gandrīz ideālu iznīcinātāju. Pats Pāvels Osipovičs, acīmredzot, dalījās savu biedru entuziasmā un plānoja uzlabot šo lidmašīnu, nomainot 50 grādu spārnu ar 60 grādu spārnu un uzstādot jaunu, vēl jaudīgāku turboreaktīvo dzinēju, uz kuru tika liktas lielas cerības.
Uz TsAGI, kur uzreiz devās Pāvels Osipovičs, paņemot mani līdzi, ar draudzīgu smaidu mūs sagaidīja Vladimirs Struminskis. Viņš mani nosēdināja uz vēja tuneļa novērošanas klāja tieši virs lidmašīnas modeļa ar 60 grādu spārnu, kas skaidrības labad bija pārklāts ar lentēm. Viņi deva plūsmu. Pat pie nulles tuvuma uzbrukuma leņķiem elerona zonā sāka parādīties strēles plūsma. Pie 5 grādu uzbrukuma leņķa aiztures zona palielinājās, un pie 10 grādiem tā satvēra gandrīz visu eleronu. Struminskis, uztvēris Sukhoi apmulsušo skatienu, sāka kaut ko nesaprotami skaidrot, sakot, ka lentes neko nenozīmē, jo turbulentā plūsmā elerona efektivitāte kaut kā brīnumainā kārtā saglabājusies. Kad caurule tika apstādināta, gribēdama kaut kā sevi uzmundrināt, nokāpu pie modeles un personīgi uz spārna apakšējās virsmas elerona priekšā uzlīmēju pāris lentītes, cerot, ka uz apakšējās virsmas ir vismaz kārtība. . Kad eksperiments tika turpināts, man par izbrīnu, lentes elerona priekšā stingri gulēja gar tā griešanās asi. Tādējādi elerona novirze nesola nekādu efektu. Jā, cik tālu, izrādās, “slīdošā spārna” teorija ir no realitātes, un cik vecajam Prandtlam ir taisnība ar savu cirkulācijas teoriju, kas daudz labāk izskaidro to, kas notiek ar plūsmu ap noslaucītu spārnu!
Pārliecināts, ka, ja Struminskis kaut kā varētu tikt galā ar 60 grādu slaucīšanu, bet nebija kur pārvietoties vairāk par 60 grādiem, Suhoi devās dzinēja meklējumos.
Arkhip Lyulka dizaina birojā Pāvels Osipovičs tika sveikts kā vecs labs draugs. Sukhoi ļoti patika AL-5 turboreaktīvo dzinēju projekts ar vilces spēku 10 000 kgf, un tā svars 1300 kg bija daudz mazāks nekā līdzīgiem ārvalstu dzinējiem.
Apciemojām arī Mikuļinu, kur viņš un viņa nešķiramais Stechkins iepazīstināja mūs ar kaujas lidmašīnām izstrādāto projektu AM-11, kura dati man bija zināmi jau sen. Ar 5000 kgf vilces spēku tā svars ar pēcdegli bija tikai 650 kg - tieši uz pusi mazāks nekā Lyulka turboreaktīvo dzinēja svars. Izrādījās, ka lidmašīnā bija iespējams izvēlēties no viena Lyulka dzinēja vai diviem Mikulin dzinējiem. Sukhoi deva priekšroku Lyulka turboreaktīvajam dzinējam, un sākās virsskaņas iznīcinātāja projektēšana.
Bija acīmredzams, ka jaunie dzinēji ar aksiālo kompresoru un pēcdegli spēj nodrošināt ievērojamus virsskaņas ātrumus iznīcinātājiem, kas izstrādāti saskaņā ar gāzes dinamikas likumiem. Atlika tikai izvēlēties pareizo dizaina virzienu, tas ir, konkrētu dizainu.
Es pasīvi vēroju, kā jaunie projektēšanas komandas darbinieki V. P., L. A. Ryumins, N. S. Ponomarevs un A. M. Poļakovs cītīgi atkārtoja 1948. gadā iznīcinātā iznīcinātāja Su-17. Atšķirībā no tā prototipa spārna gājienā, kas palielinājās tikai par 10 grādiem, un jaudīgākais Lyulka turboreaktīvais dzinējs, jaunais lidaparāts, kuru mēs nosacīti saucām par S-1, ieguva savu formu. Sākotnējās projektēšanas komandas zīmējumiem pārceļoties uz galvenajām projektēšanas biroju komandām, manī pieauga neapmierinātības sajūta un pamazām veidojās cits dizaina risinājums.
Iznīcinātājs S-1 (Su-7)
Ar arvien lielāku riebumu parakstot zīmējumus, beidzot neizturēju un ar vainīgu galvu devos uz Sukhoi.
"Pāvels Osipovičs," es iesāku ar apmulsumu, "atklāti sakot, man jums nepatīk mūsu izstrādātais sākotnējais dizains, kas jau gandrīz pilnībā nodots projektēšanas biroja komandām."
"Es arī," Sukhoi negaidīti teica.
"Man nepatīk," es ar entuziasmu turpināju, "ka tā ir tikai Su-17 dizaina kopija, bet, man šķiet, to var padarīt daudz labāku."
- Tātad dari to, kas tevi attur?
— Tas, kas traucē, ir jūsu darbinieku pārliecība, ka pasaulē nav nekā labāka par Su-17. Un es atzīstos, es padevos šim noskaņojumam. Bet, ja jūs atļausiet mums veikt būtiskas korekcijas sākotnējā projektā, tad es iepazīstināšu jūs ar savām pārdomām trīs dienu laikā.
- Lūdzu.
Kad es, iepriekš piezvanot, parādījos ar jaunām shēmām Sukhoi plašajā birojā, tur bija sapulcēti visi galvenie eksperimentālā dizaina biroja vadītāji. Man bija jāgatavo improvizēts ziņojums. Šeit ir viņa tēzes: mainīt spārna spēka struktūru, pārvietot galvenos šasijas statņus no fizelāžas uz spārniem, likvidēt izgriezumus fizelāžā un šasijas statņu stiprinājuma punktus, to vietā novietot vienkāršotas formas degvielas tvertnes. un lielāka ietilpība, horizontāla aste sadalīta stabilizatorā un liftos, aizstāt ar cietu, novirzīta ar neatgriezenisku pastiprinātāju.
Sākumā šis ziņojums nesaskārās ar īpašiem iebildumiem, bet pēc dažām dienām izvērtās īsta ideju cīņa. Pirmais, kas steidzās cīņā, bija spēka nodaļa galvenā konstruktora vietnieka N.S. Dubinina vadībā. Viņš iepazīstināja Sukhoi ar salīdzinošu svara ziņojumu, no kura bija skaidrs, ka piedāvātā jaunā dizaina spārnam nebija priekšrocību. Taču spēka inženiere Olga Kolčina man konfidenciāli pastāstīja, ka pēc svara komandas aprēķiniem spārna spēka struktūras sistēma — tā sauktais “pokers” — zaudēja svaru līdz manis piedāvātajam iekšēji nostiprinātajam dizainam — 300–350 kg.
Es, paļaujoties uz Sukhoi sākotnējo reakciju, sāku dedzīgi aizstāvēt jauno shēmu, bet nesaņēmu atbalstu. Vienīgais šī strīda rezultāts bija galvenā konstruktora lēmums uzsākt abas shēmas detalizētajā projektēšanā, lai pēc tam, pamatojoties uz konkrētu spārnu daļu faktisko svaru summu, noteiktu spārna svaru abos variantos un izvēlētos vieglākais.
Kamēr risinājās strīds par spārnu, šasijas brigāde devās uzbrukumā, pierādot, ka šasija neietilpst tam paredzētajā vietā spārnā. Īpaši satraukts bija brigādes priekšnieks V.I. Nācās uztaisīt maketa spārnu mērogā 1:10 un savām acīm pierādīt, ka šasija lieliski iederas starp priekšējo spārnu un jaudas iekšējo statni.
Visilgāk pretojās vadības nodaļa, kuras vadītājs bija N.P. Polenovs. Atsevišķas horizontālās astes ne tikai turpināja projektēt, tās pat tika būvētas no metāla, un tikai tad paralēli sāka veidot viengabala horizontālo asti.
Salīdzinoši aprēķinot divu Su-7 konstrukcijas variantu svarus, tika konstatēts, ka kopējais svara ietaupījums jaunajā versijā bija 665 kg: spārns bija par 400 kg vieglāks, fizelāža - 150 kg, šasija - 80 kg un aste - 35 kg. Reiz pat diezgan sauss Sukhoi vienā no sanāksmēm joprojām izmeta šādu frāzi: "Saskaņā ar Adlera shēmām, struktūras ir vieglākas."
Tikmēr attēls par nelabvēlīgu plūsmu ap spārnu 60 grādu leņķī nevarēja atstāt manu galvu. Kā būtu, ja, sapņoju, paņemtu un nomainītu izslaucīto spārnu pret trīsstūrveida? Ar koda nosaukumu T-3 šāds projekts mūsu komandā tika izstrādāts un prezentēts galvenajam dizainerim.
Sukhoi nekavējoties apstiprināja. Projekts noritēja nevainojami caur TsAGI un citām galvenajām organizācijām, un uzdevums drīz tika saņemts.
Šoreiz OKB komandās viss noritēja bez lielām pretrunām, un darba rasējumu fabrika sāka strādāt lielā ātrumā.
Šo lidmašīnu vēlāk veiksmīgi uzbūvēja, testēja pilots V. N. Makhalins, attaisnoja tā projektēšanas laikā izvirzītos konstrukcijas un projektēšanas priekšnoteikumus, tika pieņemts pretgaisa aizsardzības dienestā un uzrādīja ne tikai savam laikam atbilstošus lidojuma datus, bet arī negaidīti labu akrobātisko lidojumu. veiktspēja - manevrēšanas īpašības. Pēc Su-7 tam tika dots nosaukums Su-9.
...Strādājot pie jauna projekta, kā zibens no skaidrām debesīm, virkne secīgu sitienu krita pār mūsu komandu un arī uz mani personīgi.
Iznīcinātājs T-3 (Su-9)
Pirmo no tiem nodarīja projektēšanas biroja partijas biroja galvenā dizainera vietnieks un nepilna laika sekretārs V. A. Alybins. Partijas sanāksmē ar asu kritiku par provizoriskās projektēšanas komandas darbu viņš sacīja, ka tā ir Adlera vaina, ka Su-7 spārna, šasijas, astes un fizelāžas darba rasējumi tika izstrādāti divas reizes, tāpēc šīs lidmašīnas būvniecība aizkavējās. Viņš ieteica man aizrādīt un ievietot to manā personīgajā lietā par negodīgumu manā darbā.
Runājot uzreiz pēc Alibina, es, apstiprinot dubultprojektēšanas faktu, atzīmēju, ka tajā laikā darbs projektēšanas birojā vēl bija sākuma stadijā un ierosinātās būtiskās izmaiņas sākotnējā projektā tika veiktas nesāpīgi. Tomēr daudzi projektēšanas biroja nodaļu vadītāji un brigādes izvēlējās spītīgu pretestību jauninājumiem, nikni apstrīdot to iespējamību. Tikai pēc dubultās paralēlās projektēšanas, pēc savas pieredzes pārliecinājušies par jauno shēmu priekšrocībām, visi beidzot nomierinājās. Tātad, kurš ir vainīgs Su-7 būvniecības aizkavēšanā?
Sapulce neatbalstīja savu žultīgo, nesimpātisko sekretāri un man nekādi nepārmeta.
Tālāk vairāk. KB sienas avīzē parādās līdzīga satura apspalvojuma un kontroles nodaļas vadītāja Poļenova raksts ar kritiku, kas adresēts šai pašai adresei.
Dažas dienas pēc tam tehniskā sanāksmē galvenā dizainera birojā ļoti autoritatīvs speciālists, fizelāžas komandas vadītājs S. N. Strogačovs runāja ar uzbrukumiem provizoriskās projektēšanas komandas darbam. Viņa uzstāšanās bija labi argumentēta, viņa runa bija pārliecinoša, un viņa fakti bija pārliecinoši. Mani pretuzbrukumi man šķita diezgan vāji.
Arodbiedrības sapulcē, citiem vārdiem sakot, visa projektēšanas biroja kopsapulcē, atkal atkārtojās viena un tā pati aina, bet ar dažādiem tēliem.
Neraugoties uz neparasto gaisotni lielās tikšanās laikā ar daudziem cilvēkiem, es nekautrējos šeit uzstāties, skaidrojot sanākušajiem savu nostāju. Arī šeit šī “prāvas” organizatoriem neizdevās panākt pārliecību.
Ko tas viss nozīmētu?
Vadošais dizaineris Nikolajs Furajevs, kurš strādāja V. G. Ermolajeva dizaina birojā, uz šo jautājumu atbildēja šādi:
— Vai jūs nezināt par "pazemes štāba" esamību?
- Nē.
— Kad nomira mūsu galvenais dizaineris Ermolajevs, MAP nolēma neiecelt jaunu, bet, aizbildinoties ar konsolidāciju, apvienot bāreņu Ermolajeva dizaina biroju ar Suhoi dizaina biroju. Tad pie mums ieradās Aleksandrs Jakovļevs, kurš tajā laikā bija eksperimentālo lidmašīnu būvniecības tautas komisāra vietnieks un teica:
— Mēs pagaidām neiecelsim un neatcelsim nodaļu un komandu vadītājus. Lai katrai brigādei un nodaļai ir divi priekšnieki: viens no Sukhoi dizaina biroja, otrs no Ermolajeva. Tu tā kādu brīdi pastrādā, un tad pati dzīve tev pateiks: kurš stiprāks, tas paliks priekšnieks, kurš vājāks, tas paliks par vietnieku.
Suhovieši, ļoti labi zinādami savu inteliģento un, kā viņš pats droši vien domāja, godīgo priekšnieku, izveidoja "pazemes štābu", lai izdarītu "objektīvu" spiedienu uz galveno dizaineri un radītu sabiedriskās domas izskatu.
Šis “štābs” regulāri tikās Poļenova dzīvoklī, kura sieva arī strādāja OKB. Nepiespiestā mājas vidē tika plānots nākamais upuris - viens no Ermolajeva dizaina biroja vadītājiem. Viņi pat pasludināja tostu: "Dzersim tā un tā dvēselei."
Tad tika iedalītas lomas: vienam bija jāuzstājas partijas sapulcē, citam arodbiedrības sapulcē, kādam tika iedalīts raksts sienas avīzē, kādam bija jāuztrauc cilvēki brigādē vai nodaļā. Visbeidzot, pēc kāda laika Sukhoi izlēma ermolaviešu likteni. Viens no “štāba” locekļiem nejauši izteica šaubas par situācijas labklājību attiecīgajā vienībā, bet otrs, pats autoritatīvākais, tieši un atklāti izvirzīja jautājumu nākamajā tehniskajā padomē, ko regulāri rīkoja Sukhoi, par šī priekšnieka nekompetenci.
Ja Ermolajevu neizdevās izspiest vienā piegājienā, kampaņa pret viņu turpinājās līdz reāla rezultāta sasniegšanai. Tādējādi viens pēc otra no amatiem tika atcelti visi “jermolajevas izcelsmes” brigāžu un nodaļu vadītāji un tika izveidota pamatiedzīvotāju suhoviešu autokrātija.
"Acīmredzot," Furajevs beidza, "pazemes štābs" augšāmcēlās, mērķēja uz jums kā savu pirmo upuri, un jūs pieredzējāt tā izmēģinājuma trieciena spēku.
Līdz tam laikam, un tas bija jau 1955. gads, Sukhoi Design Bureau bija samontēts gandrīz pilnībā ar savu iepriekšējo sastāvu. Liela daļa nopelna par to bija OKB personāla daļas vadītājam. Enerģiskajam galvenajam inženierim Jevgeņijam Ivanovam izdevās aprīkot mašīnparku ar nepieciešamo apjomu un diapazonu, pieņemt darbā pietiekamu skaitu kvalificētu darbinieku un dažādu rangu inteliģentus ražošanas vadītājus.
Tomēr Su-7 celtniecība virzījās diezgan lēni, pateicoties dizaineru nedraudzīgajam darbam, lai novērstu neizbēgamas neatbilstības, un vadošā dizainera E. P. Balujeva gausās vadības dēļ ar paša Pāvela Sukhoi olimpisko mieru. Bija arī viena ikdienišķa aina, kas te sajaukusies, kas man atvēra acis uz situāciju OKB un uz savu nostāju šeit.
Tad MAP piešķīra vairākus dzīvokļus jaunā augstceltnē Garden Ring, un man piedāvāja divistabu dzīvokli deviņpadsmitajā stāvā ar logiem uz ziemeļrietumiem, uz Zooloģisko dārzu.
Apmeklējuši to kopā ar sievu, mēs nolēmām to pamest, atrodot to līdzvērtīgu mūsu Sokol. Uz Sukhoi jautājumu: "Kāpēc?" Es atbildēju.
"Tad izvēlieties jebkuru no astoņiem piešķirtajiem dzīvokļiem," sacīja Suhoi.
Es pietūku no lepnuma, iedomājoties, ka esmu tik nenovērtējams darbinieks.
Kad mēs ar sievu izvēlējāmies skaistu, saulainu trīsistabu dzīvokli divdesmit otrajā stāvā mūsu divistabu dzīvokļa vietā, Sukhoi pēkšņi un negaidīti atteicās vispār.
Izrādījās, ka šīs operācijas mērķis bija mans dzīvoklis Sokolā, kas bija paredzēts Sukhoi dizaina biroja personāla nodaļas vadītājam. Kad kļuva skaidrs, ka uz to pretendē Jakovļeva administrācija, šis darījums nenotika.
Reiz, kad devos pie Sukhoi, es sāku ar viņu jūtīgu sarunu.
- Atvainojiet, Pāvel Osipovič, par manu atklātību, bet es jūs nesaprotu. Kā gan var mierīgi sēdēt savā ofisā, ja tepat blakus tiek būvēts unikāls iznīcinātājs, kas spēj sasniegt vēl nebijušu ātrumu, gandrīz divas skaņas, apmēram divdesmit kilometru griesti, neticams lidojuma diapazons, kāds nav nevienam pašmāju un pat ārvalstu iznīcinātājam. ? Tas tiek būvēts nežēlīgi lēni, tā vadošais dizainers ir mazprasīgs un bezpalīdzīgs. Ikdienā radušās nesaskaņas un problēmas netiek atrisinātas nedēļām ilgi, un slavinātos projektēšanas biroja komandu un nodaļu vadītājus interesē tikai viens: kā atbildību par neatbilstību novelt uz kaimiņu.
- Tev taisnība. Tāpēc es vēlos, lai par Su-7 galveno konstruktoru tiktu iecelts inženieris, kurš to visu saprot, tas ir, jūs.
– Mani glaimo jūsu uzticība. Ļaujiet man vienu vai divas dienas padomāt par priekšlikumu.
Izrādījās, ka ir par ko padomāt. Pirmā vēlme, protams, bija vēlme atbrīvoties no vecajiem laikiem, ienirt drudžainā praktiskā darba biezumā, atkal strādāt par vadošo dizaineru, tagad šim Su-7, kura radīšanā tika ieguldīts tik daudz zināšanu un enerģijas. ieguldīts. Bet bez stingra galvenā dizainera atbalsta tas nav iespējams, un pašreizējā situācijā bija naivi ar to rēķināties. Ja lidmašīna izrādīsies veiksmīga, bez manis varoņu būs vairāk nekā pietiekami. Ja nē, jums būs nepieciešams "pātagu zēns". Un šim nolūkam nevarētu atrast labāku cilvēku. Un “pazemes štābs” neizgāzīsies. Turklāt pati iecelšana par vadošo dizaineru dizaina hierarhijā, visticamāk, ir pazemināšana, nevis paaugstināšana. Secinājums? Kā reiz teica Ostaps Benders: galvenais ir tikt prom laikā.
Zvanu Jakovļevam.
"Nāc," bija atbilde.
Nu mūs šķīra tikai Hodinkas lauks.
"Putekļu sūcējs"
Neatvadoties no suhoviešiem, aizejot angliski, šķērsoju Centrālo lidlauku un atrados Jakovļevas konstruktoru biroja lidojumu izmēģinājumu stacijas teritorijā tieši tajā brīdī, kad eksperimentālais bumbvedējs Jak-26 gatavojās pirmajam lidojumam.
Aleksandrs Jakovļevs, redzot manu pieeju, sacīja savam sarunu biedram ministra vietniekam A. A. Kobzarevam:
— Iepazīstieties ar mūsu dizaineri Adleru. Pēc Aviācijas rūpniecības akadēmijas absolvēšanas viņš trīs gadus strādāja MAP uzdevumā, un tagad viņš atgriežas.
"Mēs esam pazīstami jau ilgu laiku no LII," Kobzarevs atbildēja, paspiežot manu roku.
Šajā laikā rūca jauno lidmašīnu turboreaktīvie dzinēji, un, izmantojot to radīto troksni, es attālinājos no varas iestādēm un pievienojos pārējai lidlauka publikai.
Nobraucis uz starta uz velosipēda šasijas, Jak-26 pacēlās gaisā, veica divus apļus un droši nolaidās.
"Apsveicam ar jauno lidmašīnu," Kobzarevs sacīja Jakovļevam un, nesagaidījis testa pilota V.M. Volkova ziņojumu, devās prom. Mēs ar Jakovļevu devāmies uz rūpnīcu vienā mašīnā.
Iegājis viņa kabinetā un runājis par maznozīmīgām tēmām, grasījos doties prom, kad parādījās jaunais Jakovļeva vietnieks M. G. Benderskis. Manā klātbūtnē Jakovļevs sāka sūdzēties par kritisko situāciju, kas bija izveidojusies ap sērijveida iznīcinātāju-pārtvērēju Jak-25. Divi AM-5 dzinēji, kas atrodas zem spārniem, izrādījās piekārti tik tuvu lidlauka virsmai, ka manevrēšanas, pacelšanās un nosēšanās laikā no zemes kopā ar putekļiem tika izsūkti nelieli oļi, kas, nokrītot uz lidlauka duralumīnija asmeņiem. dzinēja kompresorus, atspējoja tos. Asās mēles lidlauka brāļi Jak-25 nodēvēja par “putekļsūcēju”, un vecāki cilvēki izvirzīja jautājumu par tā izņemšanu no ražošanas vai pat no valsts pretgaisa aizsardzības aviācijas arsenāla.
— Vai esat mēģinājuši aizsargāt dzinējus ar metāla sietiem? — es iejaucos sarunā.
— Kādi vēl tīkli? - Jakovļevs aizkaitināti jautāja.
— Tādu, kādu amerikāņi uzvelk zobenam.
- Neesmu neko tādu dzirdējis.
"Ja vēlaties, es rīt atnesīšu paraugu."
- Atnes, ja vari.
Izņēmis no izķidātā amerikāņu iznīcinātāja, kas joprojām ir iestrēdzis TsAGI jauno tehnoloģiju birojā, vienu no aizsargtīkliem, kas uzstādīti turboreaktīvo dzinēja ieejas priekšā bifurkētajā gaisa kanālā, es novietoju to uz galda AES priekšā. . Šī sieta bija viegla tērauda konstrukcija, kas izgatavota no profilētas stieples, pielodēta ar varu. Plāni stiepļu pusloki bija izvietoti dzegas kā kāpnes, gandrīz neradot jūtamu pretestību gaisa plūsmai.
- Nu. Tātad, sāciet ar līdzīgu tīklu uzstādīšanu mūsu pārtvērēja iznīcinātāja AM-5 dzinēju priekšā.
No amerikāņu aviācijas žurnāliem es uzzināju, ka Korejas kara laikā daudzi Sabres tika pārcelti uz operāciju teātri Klusā okeāna plašumos. Viena no šo iznīcinātāju grupām lidojuma laikā nokļuva spēcīga apledojuma zonā, un daļa no tām iekrita ūdenī pirms krasta sasniegšanas. Izmeklēšanā noskaidrots, ka negadījumu cēlonis bija režģi, kas, apledojuši, bloķēja gaisa piekļuvi dzinējiem.
Zinot to, es nolēmu Yak-25 dzinēju priekšā uzstādīt tāda paša veida konusveida sietus kā amerikāņu, taču stieple tika uztīta uz spieķiem nevis atsevišķos slēgtos gredzenos, bet gan nepārtrauktas spirāles veidā. Tas tika darīts, paredzot divus posmus. Pirmajā posmā būs jāizlemj, vai dzinēja aizsardzība pret akmeņiem ir pietiekama. Tad bija jāsaņem atbilde uz nākamo jautājumu - vai režģu ietekme uz Jak-25 ātrumu nav pārāk liela. Ja ar šiem jautājumiem viss būs kārtībā, tad otrajā posmā varēs izlaist strāvu pa spirāli un, būtiski nemainot režģu konstrukciju, veikt lidojuma testus, pārbaudot pašu režģu aizsardzību no apledojuma.
Kad pirmie tīkli bija gatavi, no militārās vienības, kas atrodas pretgaisa aizsardzības štābā pie Rževas, tika nosūtītas divas lidmašīnas, uz kurām mēs uzlikām savus “purnus”. Izmēģinājumus personīgi vadīja pretgaisa aizsardzības aviācijas komandieris gaisa maršals Jevgeņijs Savitskis.
Li-2 lidmašīnā, lidojot 500 metru augstumā, notika šāda saruna:
“Izlasiet testa programmu,” maršals vērsās pie majora inženiera A. A. Manučarova, Gaisa spēku pētniecības institūta pārstāvja.
Kā izrādījās, programmas pamatā bija tehnika, kurā secīgi tika izmesti iepriekš uzglabāti betona kubi ar 2. malu pie dzinēja gaisa ieplūdes; 1,5; 1; 0,5 un 0,3 cm.
"Es nepiekrītu šādai barbariskai metodei," es teicu. — Es ierosinu citu: noņemiet aizsargtīklus no labajiem dzinējiem un atstājiet tos kreisajiem. Sagatavotos betona kubus izkaisīt pa skrejceļu un, paceļoties un nolaižoties, novērojiet dzinēju stāvokli, salīdzinot aizsargāto un atvērto dzinēju stāvokli.
"Es nepiekrītu, izkāpiet no lidmašīnas," Savitskis man atbildēja ne bez humora, "un mēs strādāsim saskaņā ar programmu, ko piedāvā Gaisa spēku pētniecības institūts un vienojāmies ar Lidlauka institūtu."
"Es protestēju," es uzstāju, skatoties uz mūsu galvenā mītnes galveno inženieri Ter-Margarjanu, kurš tomēr mani neatbalstīja.
Ierodoties centrālajā pretgaisa aizsardzības lidlaukā, tika sarīkots īsts cirks. Viena no Yak-25 dzinējiem priekšā tika uzstādīta liela piltuve, kuras apakšējais gals bija saliekts dzinēja ieplūdē. Pēc palaišanas Manučarovs uzkāpa pa kāpnēm un, paņēmis sauju lielāko kubu, iemeta tos piltuvē. Apturējuši dzinēju, mēs sākām saprast rezultātus.
— Cik kauliņus met? — jautāja maršals.
"Desmit," atskanēja atbilde.
— Cik no tīkla izņēma?
- Četrpadsmit, biedri maršal.
- Vai jūs nezināt, kā skaitīt? No kurienes radās liekie?
— Tie tika veidoti no salauztiem kubiņiem.
- Tātad. Kā ar plecu lāpstiņām?
- Ir niķi, biedri maršal.
— Bīstami? Cik tādu ir?
- Nē. Tādas ir tikai piecas.
- Atzīmējiet tos ar zīmuli un turpiniet testēšanu.
Kad beidzās divu centimetru klucīši, tie pārgāja uz mazākiem, un tas turpinājās, līdz kubu vairs nebija palicis.
Dzinēja kompresora pirmās pakāpes lāpstiņas izrādījās bojātas ar sīkiem niķiem, taču dzinējs turpināja iedarbināties un darboties pareizi.
Pamanījis tuvumā nelielu šķembu kaudzi, kas acīmredzot noslaucīta no skrejceļa, gaidot lielu vizīti, maršals pavēlēja:
— Paņemiet lāpstu un iemetiet vienu porciju šķembu dzinēja ieplūdes atverē, noņemot piltuvi.
Arī dzinējs to norija, turpinot griezties. Pēc turboreaktīvo dzinēja apturēšanas un režģa attīrīšanas no iestrēgušiem gružiem tas tika iedarbināts no jauna un, metot lāpstu pēc lāpstas, tika pārcelta visa kaudze. Dzinējs ar bojāto pirmo kompresora riteni turpināja darboties. Izmaiņas tā darbībā netika pamanītas ne acu, ne ausu, ne instrumentu rādījumos.
"Pierakstiet to protokolā," pavēlēja Savickis. — Uzskata, ka drošības tīkli ir apmierinoši izturējuši pārbaudes. Iesakiet tos uzstādīt uz Yak-25. Noņemiet bojāto dzinēju un nosūtiet to pārbaudei.
Papildu lidojuma testi, kas vēlāk tika veikti LII, parādīja, ka lidmašīnas Yak-25 maksimālais ātrums ar noņemtiem tīkliem praktiski neatšķiras no šīs lidmašīnas ātruma ar uzstādītajiem tīkliem.
Tiklīdz šie tīkli bija izgatavoti sērijveida rūpnīcā Saratovā, militārpersonas to noķēra un pieprasīja pierādījumus par lidojumu drošību apledojuma apstākļos.
Mēs tam gatavojāmies jau ilgu laiku. Eksperimentālais siets jau bija izgatavots, un tam tika veikti kopīgi testi ar Gaisa spēku pētniecības institūtu. No sērijveida versijas tas atšķīrās tikai ar to, ka adāmadatas, uz kurām tika uztīta stiepļu spirāle, nebija izgatavotas no metāla, bet gan no tekstolīta, un tīklam tika piegādāta elektriskā strāva. Bija vasara, tāpēc nācās izgudrot riņķa uzstādīšanu dzinēja ieejas priekšā ar ūdens strūklu, imitējot dabiskos apledojuma apstākļus lidojuma laikā. Galu galā tur augšā ir sals pat vasarā.
Lidojuma testi noritēja ar dažādiem panākumiem. Stiepļu spirāle praktiski nesasala, bet krustojumā ar spieķiem izveidojās lāstekas, kuras, lūstot, sabojāja dzinēja kompresora lāpstiņas. Tiesa, bīstamu niķu nebija, taču uz lāpstiņām joprojām bija gludi iespiedumi.
Atkal ierodoties Gaisa spēku pētniecības institūtā, es satieku dzelzceļa stacijā šī institūta vadošo inženieri N.P.
- Kas jauns?
— Tikko parakstīts akts: Jak-25 masveida ražošanai ir ieteicamas apsildāmās sietas.
Es neticēju savām ausīm, es vēlreiz jautāju:
- Tā kā ir, ar defektiem?
- Kā ar defektiem? Dzinējs neapslāpē, darbība ir nodrošināta, bojājumi nav bīstami un nenozīmīgi. Ko vēl vajag?
Ne es devos uz sērijveida rūpnīcu ieviest elektriski apsildāmus tīklus, bet gan Jakovļeva vietnieks aprīkojuma jautājumos Boriss Ļvovičs Kerbers. Viņam bija jāaizstāj elektriskie ģeneratori ar jaudīgākiem un pat jākalibrē katrs režģis, izvēloties spirāles, pamatojoties uz to elektrisko pretestību.
Saņēmis šo uzdevumu no Jakovļeva, viņš stāvēja viņa priekšā ar noliektu galvu un rokām pie sāniem, pazemīgi sacīdams:
- Es paklausu, Aleksandr Sergejevič, tas tiks darīts, Aleksandrs Sergejevič.
Izejot ar mani koridorā, viņš dusmīgi sacīja:
- Jūs ar AeS bijāt šeit aizņemti, un tagad man jātīra bardaks!?
Reiz sarunā ar Jakovļevu tika pieminēta Kerbere.
- Nu, tev ir vietnieks!
- Un kas?
- Jūsu birojā ir tikai Boriss Ļvovičs, bet, kad viņš iziet pa durvīm, tas ir Ļevs Borisovičs, īsts mežonīgs lauva.
"Es zinu, bet ko jūs varat darīt, viņš ir labs speciālists."
– Tā ir taisnība, bet nedaudz pedantiski. Viņš saskata grūtības tur, kur no tām nav ne miņas.
- Pa labi. Kā ķīniešu sakāmvārdā: vecs vīrs vienmēr redz tīģeri priekšā un vilku aiz muguras. Vai jūs neuzņemtos šo darbu?
- Par ko tu runā, Aleksandr Sergejevič, es esmu lidmašīnas pilots līdz sirds dziļumiem.
"Tāpēc es vēlos, lai mans vietnieks, kas atbild par aprīkojumu, būtu īsts lidmašīnas pilots, turklāt pilots no iznīcinātāju skolas." Un mūsu Kerberam ir vecākais brālis Leonīds Ļvovičs, Tupoleva vietnieks, kas atbild par aprīkojumu. Tas ir tas, kurš ietekmē savu jaunāko brāli, kurš bez izšķirības velk visu, sākot no smagajām Tupoļeva lidmašīnām, uz mūsu iznīcinātājiem.
- Nu, kaut kas tajā ir. Ļauj man padomāt.
Aptvertā atkārtošana
Laiks, kas pavadīts, aprīkojot Jak-25 ar aizsargtīkliem, man nebija veltīgs. Sīkāk aplūkoju izmaiņas, kas notikušas piecu gadu prombūtnes laikā Jakovļeva projektēšanas birojā, jaunatnākušos darbiniekus, kā arī atjaunoju senās paziņas.
Pirmkārt, protams, nevarēja nepamanīt galvenā dizainera izskata, uzvedības un vides izmaiņas. Aleksandrs Sergejevičs ne tikai novecoja pēc izskata, no kā nevienam pasaulē vēl nav izdevies izvairīties, viņš kaut kā, iespējams, pašam nemanot, mainīja savu darba stilu. Pirms kara uzcēlis sev lielisku biroju, tagad šķita, ka viņš pats tajā ieaudzis, ielīdis tajā kā gliemezis, kas nav atdalāms no čaumalas. Ceļš uz viņa biroju, sākot no pagalma, veda apmeklētāju cauri plašai zālei pa platām, ar lidmašīnu gleznām rotātām kāpnēm uz otro. Pašā birojā, kas iekārtots vienkārši, bet gaumīgi, bija milzīgs logs tieši pretī ieejai, labajā pusē strādāja kamīns, bet kreisajā pusē bija rakstāmgalds, kura priekšā atradās divi zemi ādas krēsli.
Pēc jaunās OKB ēkas uzcelšanas 1960. gadā tika iekārtota Zaļās zāles sēžu zāle. Izejot no biroja pa labi, varēja iekļūt šajā telpā ar garu galdu un šīfera dēli, arī zaļganā krāsā. Zāles priekšā tika organizēts mini muzejs, kurā tika savākti Jaku lidmašīnu modeļi.
Biroja, Zaļās zāles, kā arī citu telpu sienas tika apdarinātas ar ozola vai riekstkoka paneļiem līdz pusei augstumā. Apmēram 20 krēsli Zaļajā zālē ir apvilkti ar zaļu ādu. AES personīgo dzīvokļu kompleksā bija arī neliela atsevišķa ēdamistaba, tualete un pat sava vannas istaba.
- Belvedere! - ar acīmredzamu nepiekrišanu sacīja aviācijas nozares ministrs Pjotrs Dementjevs, kurš savulaik pēc Jakovļeva uzaicinājuma šeit viesojās un, kā ierasts, ātri apskrēja visas telpas.
Nav brīnums, ka ar šādām ērtībām Jakovļevam bija arvien grūtāk piespiest sevi doties uz projektēšanas biroju un darbnīcām. Un viņš sāka aicināt cilvēkus pie sevis arvien selektīvāk, pakāpeniski sašaurinot savu kontaktu loku. No viņa agrākās pieejamības gandrīz nekas nebija palicis pāri, taču arvien vairāk pieauga atsevišķu cilvēku, kas ir tālu no aviācijas ikdienas vajadzībām, bet prasmīgu diplomātu ietekme uz viņu. Pamazām viņš kļuva par ķīlnieku šauram cilvēku lokam, no kuru ziņojumiem radās priekšstats par situāciju OKB un ap to.
No bijušajiem ietekmīgajiem darbiniekiem tikai Šehters saglabāja autoritāti ar Jakovļevu, kuram pievienojās ievērojamais aerodinamists Georgijs Pulhrovs, kurš nāca no TsAGI. Ievērojami pieauga projektēšanas biroja vadītāja Leonīda Mašeja autoritāte, kurš stingri turēja savās rokās visus projektētājus, kā arī koncentrēja viņa pakļautībā būvniecības un apdares darbus neatkarīgi no tā, kur tie tika veikti. AES vietnieks Mihails Benderskis uzturēja kontaktus ar MAP, gaisa spēkiem, pretgaisa aizsardzību, kā arī bija neaizstājams padomnieks sērijveida ražošanas un ekspluatācijas jautājumos. Rūpnīcas direktors A. A. Voropanovs bija atbildīgs par attiecībām ar partijas iestādēm, kas nav augstākas par pilsētas komiteju, administratīvajām lietām un daļēji arī par ražošanu. Pārējo ražošanas jautājumu daļu uzraudzīja ražošanas vadītājs Serafims Savins. Īpašu vietu Jakovļevas svītā ieņēma Klavdia Kildiševa, kura viņas vadīto Zinātniskās pētniecības kompleksu pacēla nesasniedzamos augstumos. Apvienojot valdzinošu raksturu ar tīri sievišķīgu šarmu, viņa sāka spēlēt nozīmīgu lomu ģenerālkonstruktora lēmumos, bieži vien pret viņas gribu, kaitējot paša Aleksandra Jakovļeva autoritātei.
Pagaidām pieticīgā Kildiševas figūra gadu no gada kļuva arvien ietekmīgāka, pateicoties ne tik daudz viņas lietišķajām īpašībām, cik šīs sievietes visvarenībai. Ne AES, ne viņa nedomāja slēpt savu savstarpējo attiecību specifiskās īpašības, kas ātri atvēsināja citu interesi par viņiem. Dabiski gaišmataina, zilām, nedaudz ūdeņainām acīm un ar labu figūru viņa varēja iepriecināt un iepriecināt daudzus vīriešus.
Izmantojot savu Tehniskās padomes zinātniskās sekretāres amatu, kuras sanāksmes notika Zaļajā zālē, Klavdija Sergejevna AES vārdā iedvesa bailes visos apkārtējos, izņemot Benderski un Mašeju, kuri uzvedās neatkarīgi. un vadīja savu ballīti solo. Arī Šehteram un Pulhrovam izdevās atšķirties, kā arī lidojumu izmēģinājumu kompleksa vadītājam Kerim Bekirbajevam.
Jaku-28
Sadedzis Yak-1000 ar rombveida spārnu, bet, iedvesmojoties no Yak-25 panākumiem, AeS nolēma vēlreiz izmēģināt veiksmi gaisa spēkos, taču ne ar iznīcinātājiem, bet gan frontes laukā. līnijas bumbvedēji, kur sērijveidā ražotais Il-28 sāka novecot, un tas nevarēja radīt ne Iļjušinu, ne Tupoļevu.
Savulaik ieejot provizoriskajā projektēšanas komandā, Aleksandrs Jakovļevs vērsās pie Šehtera un Pulhrova ar negaidītu priekšlikumu.
— Kā būtu, ja par pamatu ņemtu pārtvērēju Jak-25 un padarītu to par frontes bumbvedēju? Protams, ne vienkārši, bet virsskaņas. Lai rūpīgi šķērsotu skaņas barjeru, ir jādara divas lietas: mazjaudas AM-5 vietā jāuzstāda jaudīgāki AM-9 un jāsamazina spārna viļņu pretestība. AM-9 solās piegādāt Mikuļins, un viļņu pretestību var samazināt divos veidos: palielinot spārnu profilu vai samazinot spārna profila biezumu, teiksim, uz pusi. Slaucīšanas palielināšana ir diezgan riskanta. Un, samazinot profila augstumu no 12 līdz 6 procentiem, mēs iegūsim nopietnu spārna viļņu pretestības samazinājumu, un atlikušās lidmašīnas īpašības, visticamāk, nemainīsies. Tādā veidā mēs uzreiz iegūsim virsskaņas priekšējās līnijas bumbvedēju ar iepriekš zināmām īpašībām.
Brigādes vadītājs Leons Šehters un galvenais aerodinamists Georgijs Pulhrovs nebija sagatavojušies šim Aleksandra Sergejeviča demaršam un kūtri iebilda, savukārt pazīstamais speciālists gaisa kuģu konstrukciju stiprības un stingrības jomā Sergejs Makarovs, nebija klāt.
Tādējādi tika pieņemts lēmums, kas praktiski iepazīstināja Jakovļeva dizaina biroju ar elerona reversa fenomenu, kas ierobežo lidmašīnas ātrumu zemā augstumā.
Tika veikta arī fizelāžas pārkārtošana: tās deguns tika uzasināts, iestiklots, tajā tika ievietota navigatora kabīne ar tēmēkli OPBN-2, kā arī noņemts radars. Šasija bija jāpārveido, lai atbrīvotu vietu bumbas nodalījumam. Tajā pašā laikā ir vērts atzīmēt, ka gaisa spēku TTT tika gandrīz pilnībā ignorēts, lai gan viņi ļoti labi zināja, ka šī lidmašīna ir paredzēta viņiem.
Tā radās priekšējās līnijas bumbvedēja Yak-28 priekštecis, uzbūvētā lidmašīna Yak-26 izturēja rūpnīcas testus, uzrādot iespaidīgu ātrumu lidojumā, skaņas ātrumu pārsniedzot vairāk nekā 1,3 reizes augstumā. vairāk nekā 10 km. Izmantojot šos panākumus, Jakovļevam izdevās panākt lēmumu palaist vadošo desmit lidmašīnu sēriju, šķietami militāriem testiem, vienā no labākajām lidmašīnu rūpnīcām Nr.30.
Ātruma hipnotizēti, militāristi pieņēma valsts pārbaudēm “26”, apstiprinot ātruma vērtību, bet pievienojot garu komentāru sarakstu apmierinošajam gaisa kuģa kopējam novērtējumam.
Tā vietā, lai strādātu pie šī saraksta, Jakovļevs uzņēmās savu vietnieku izkliedēšanu un, paaugstinājis mani līdz vietnieka pakāpei, nosūtīja mani uz trīsdesmito rūpnīcu, lai rūpētos par Jak-26.
Lidmašīnas tika būvētas un lidotas, un Gaisa spēki nesteidzās tās pieņemt. Kad beidzās nākamais, 1957. gads, rūpnīcas direktors Pāvels Voroņins man teica:
"Mēs dosimies uz Pirogovku, mums ir jānoformē "26" pieņemšana Gaisa spēku departamentā, pretējā gadījumā mans plāns neizdosies.
Pulkvedis Fatejevs, kurš mūs uzņēma, saka direktoram: "Neuztraucieties, Pāvel Andrejevič, mēs pieņemsim jūsu jakus, izdosim tos, samaksāsim par tiem, tikai tad mēs nezinām, ko ar tiem darīt."
Paziņojis Jakovļevam par šo vizīti, es biju liecinieks viņa sarunai ar Fatejevu pa tālruni, kas beidzās ar AES vārdiem: "Jūs noformējat pieņemšanu, un es pats parūpēšos par to turpmāko izmantošanu." Lidotās un Gaisa spēku pieņemtās lidmašīnas viņš sadalīja šādi: trīs tiek nodotas Projektēšanas birojam izstrādes darbam, divi – LII MAP lidojumu izpētei, viena TsAGI, viena MAI, viena Gaisa spēku muzejam g. Monino, pārējais ražotājam.
Jaku-26
Apdomājot Yak-26 likteni, es nolēmu iedziļināties neveiksmes iemeslā. Pārlasot sarakstu ar gaisa spēku pretenzijām uz šo lidmašīnu, es pārliecinājos, ka tur nav nekā neiespējama.
Pievēršoties Jakovļevam, es palūdzu nodot manā rīcībā vienu no pieejamajiem Jak-26.
- Kāpēc tev to vajag?
– Es gribu mēģināt tikt ar viņu galā. Galu galā šis līdz šim ir mūsu vienīgais virsskaņas bumbvedējs, kas horizontālā lidojumā ir tālu pārsniedzis skaņas barjeru. Varbūt izdosies viņu atdzīvināt.
"Dari ar viņu, ko gribi, bet es domāju, ka no tā nekas neiznāks."
Apsprieduši ar Šehteru un Pulhrovu 26. gada galvenos trūkumus, mēs nonācām pie kopīga viedokļa: saglabājot Jak-26 vispārējo dizainu, veiciet tajā izmaiņas. Šī modifikācija - Jak-129 - tika izstrādāta, pārcelta no projektēšanas biroja uz ražošanu un pēc tam uz lidlauku inteliģentā vadošā dizainera Viktora Pavlova pavadībā ar paša Jakovļeva pasīvo attieksmi, kurš mūsu darbu vēroja tikai no tālienes, nekam neiejaucoties.
Priekšējās līnijas bumbvedēja Yak-129 shēma
Kad Jakovļevu sāka sasniegt pirmā informācija par 129. lidojuma veiksmīgajiem rezultātiem, viņš pie Žukovska nosūtīja savu jauno pirmo vietnieku, kurš sāka viņam regulāri ziņot par lietām lidlaukā, vienmēr sākot ar 129. lidojumu. Es biju tik noguris no viņa šaušanas no lidmašīnām pie telefona, viņa kalpojošās uzvedības telefona klausules priekšā, ja viņš runāja ar AES, viņa kodīgās piezīmes, kas adresētas apzinīgiem darbiniekiem, ka kādu dienu es neaizgāju uz LII, bet paliku. Maskavā, parādījās pirms Jakovļeva.
Viņš mani uzņēma ar izliktu draudzīgumu, nosēdināja krēslā un pasmaidīja.
- Aleksandrs Sergejevičs, kur jūs izraka Žoru Hrucki un padarījāt viņu par savu vietnieku, protams, nav mana darīšana, bet kāpēc jūs pārtraucāt ar mani runāt par biznesu, izmantojot bojātu tālruni, es atzīstu, es nesaprotu.
- Tātad, vai jums ir kas sakāms?
- Noteikti.
- Runā, es klausos.
— Kā eksperimentālā lidmašīna Jak-129 izpildīja savu uzdevumu. Maksimālais ātrums vairāk nekā 10 km augstumā ir pieaudzis no M=1,3 līdz M=1,4, un ir rezerve tā tālākai palielināšanai. Zemes ātrums, ko ierobežoja elerona maiņa, palielinājās no 800 km/h līdz 900 km/h. Nosēšanās ātrums samazinājās, neskatoties uz gaisa kuģa svara pieaugumu. Bumbu laukums ir palielināts tik daudz, ka tagad ir iespējama visu gaisa spēku pieprasīto bumbu kalibru, tostarp jūras spēku torpēdu, iekšējā piekare. Navigatora-bombardiera kabīnes pārkārtošanu apstiprināja ne tikai mūsu, bet arī LII navigatori. Ir skaidrs, ka ir pienācis laiks sākt izstrādāt valsts testiem piemēroto lidmašīnas galīgo versiju, kurai jāstrādā pie dzinēju domāšanas konstrukcijas, kas ļaus palielināt ātrumu augstumā līdz M = 1,45 -1,50, palielināt spārna saknes stingrību, lai samazinātu elerona atpakaļgaitas ātrumu, nomainīt OPBN-2 maketa tēmēkli ar patentētu V. A. Khrustalev, veikt pilna mēroga bombardēšanu ar virsskaņas lidojuma ātrumu, un veikt pacelšanos un nosēšanos ar pilnu slodzi netīrā lidlaukā.
Jakovļevs piecēlās no galda, apstaigāja kabinetu, apstājās manā priekšā, kurš arī piecēlās kājās un teica:
- Tev taisnība. Sāciet nekavējoties. Tikai es paredzu gaisa spēku iebildumus par OPBN-2 tēmēkli. Viņi guļ un redz Initiative radara tēmēkli vai Lotus radio koordinācijas tēmēkli, kas uzstādīts uz frontes līnijas bumbvedēja.
"Jūs varat redzēt kaut ko citu sapnī, bet jūs nezināt, kur tos iegūt, ja dabā vēl nav." Tikmēr paies gads vai divi, līdz tie tiks pārbaudīti, nodoti ekspluatācijā un uzsākta masveida ražošana. Tad atgriezīsimies pie šī jautājuma. Pagaidām pietiks ar OPBN-2 tēmēkli ar pagarinātu okulāru.
Darbs pie lidmašīnas, ko sauca par Yak-28, sāka vārīties. Protams, es pārgāju uz projektēšanas biroju, lai apstiprinātu ieviestās dizaina izmaiņas, un Romāns Petrovs kļuva par vadošo lidmašīnas dizaineri un dvēseli.
Jaunais OKB darbinieks profesors V.N.Poļikovskis rūpējās par dzinēju nacelēm. Georgijs Hruckis apņēmās strādāt pie elerona reversa. Man izdevās vienoties ar Hrustaļevu, viena no projektēšanas biroju galveno dizaineri, uzlabot OPBN-2 tēmēkli. Viņš jautāja, ar ko mēs rēķināmies, mēģinot konkurēt ar Iļjušina un Tupoļeva projektēšanas birojiem, kas būvē tāda paša tipa lidmašīnas.
Uzslavējis būvējamo Jak-28, pieminēju eksperimentālo Jak-129, kas jau ir izturējis rūpnīcas lidojumu testus un apstiprinājis tā augstās lidojuma īpašības. Pabeidzot sarunu, es atmetu frāzi:
"Mēs ticam panākumiem, un tad Gaisa spēki paši izvēlēsies no piedāvātās lidmašīnas, kas izrādīsies labākā."
Khrustalev smējās:
- Tiks izvēlēti nevis gaisa spēki, bet gan tas, kurš ģenerālis [21 - Ģenerālkonstruktora amats tika ieviests 1956. gadā - Piezīme. red.] būs uzstājīgāks, viņš izstums savu lidmašīnu cauri. Labi, es tev labošu skatu, tu mani tiešām uzjautrēji ar savu naivo ticību taisnīgumam.
Kad sākās rūpnīcas lidojumu testi uz pabeigtā Yak-28, bija jāatrisina lidojuma pasūtījuma jautājums. Izvērtējot plusus un mīnusus, bija jāsāk ar lidojumiem pa neasfaltētiem skrejceļiem, sagaidot rudens atkušņa iestāšanos. Apkalpe, kuras sastāvā bija izmēģinājuma pilots Vladimirs Smirnovs un navigators Nikolajs Šipovskis, lidoja uz lidlauku netālu no Maskavas, kur nolaidās un pacēlās no netīra skrejceļa ar pilnu kravu, turot uz klāja 1,5 tonnas smagu cementa bumbu viņi noteica galvenos lidojuma datus, kas izrādījās tuvu aprēķinātajiem: maksimālais ātrums 1450 km/h 12 km augstumā. Braukšanas ātrums palielinājās no 900 km/h līdz 950 km/h. Tālāk pieredzējušais izmēģinājuma pilots Stepans Petuhovs, uzaicināts veikt bombardēšanu, kopā ar navigatoru Nikolaju Šipovski ar prāmi nogādāja lidmašīnu uz Volgas reģionu netālu no Saratovas, kur sākām gatavoties bombardēšanai virsskaņas ātrumā.
No garnizona bija spītīgi kritiķi, kuri mums prognozēja neveiksmi: "Jūs ne tikai nesasitīsit mērķi, bet arī neiekļūsit treniņlaukumā!" Cits “eksperts” ieteica sākt ar mazām bumbām, pakāpeniski pārejot uz lielām. Tomēr, zinot par bombardēšanas pieredzi ar MiG-19, kas tika veikta virsskaņas niršanas laikā, kad bija tendence uz mazām bumbām kūleni, draudot sabojāt lidmašīnas asti, mēs stingri pieturējāmies pie sava viedokļa: jāsāk bombardēt. ar lielu, pusotru tonnu smagu bumbu.
Bija labvēļi, īpaši poligona galvenais navigators, kurš mani uzaicināja savā kabīnē, kur bija radara indikators ar uzzīmētu poligona plānu uz tā stikla. Virzoties pa apli, radara stars, sastopoties ar lidmašīnu, atstāja spilgtas pēdas, lēnām izgaisot līdz vidējam mirdzumam, kad uzplaiksnī jauns, tad vājināts līdz tikko pamanāmam. Izmantojot šīs trīs atzīmes, lidmašīnas maršruts ir viegli nolasāms un kļūst iespējams to labot pa radio.
Pabeidzot mācību lidojumus, lai tuvotos mērķim, mēs plānojām beidzot nomest bumbu un atgriezties Maskavā pirms oktobra brīvdienām.
Izlidošanas priekšvakarā lidmašīna ar bumbu sasniedza 12 km augstumu un jau atradās kursā, kad notika aizķeršanās. Lidojuma direktors, vietējais virsnieks, apšaubīja mūsu ideju un pa radio pavēlēja:
- Es aizliedzu izgāzt kravu, atkārtoju, es aizliedzu!
Mūsu brašais Stepans Petuhovs pa domofonu runā ar navigatoru:
- Nikolaj, nomet!
Pārbaudes vietas navigators, iejaucoties sarunās, saka:
- Laba pieeja, atiestatīt!
Šipovskis pilotam atbild:
"Ja es to izmetīšu, viņi mani ieliks cietumā." Lidojuma direktors uzstāj!
Lidmašīna, nenometusi imitācijas bumbu, nolaidās.
Tieši šajā laikā notika poligona virsnieku sanāksme, kuru vadīja no Maskavas ieradies pētniecības institūta vadītājs ģenerālis A. S. Blagoveščenskis. Uzzinājis par notikušo, viņš bija sašutis:
- Kā? Cilvēki ieradās, lai paveiktu lielisku darbu. Neviens pasaulē nekad nav nometis bumbas no iekšējās stropes virsskaņas ātrumā, un tās joprojām tiek novērstas? Nekavējoties pārsūtiet uz vadības telpu: “Es atļauju atiestatīt”.
Lidmašīna jau bija nolaidusies un šķita, ka pirms poligona slēgšanas brīvdienām, atlikušajās minūtēs nebūs iespējams uzpildīt lidmašīnu un sagatavot to lidojumam. Taču efektīgais raidījuma vadītājs R.S.Petrovs un mehāniķis A.P.Meļņikovs zibens ātrumā uzpildīja mašīnu, un te tas atkal ir gaisā!
Šoreiz lidojuma direktors teica:
- Es atļauju atiestatīt!
Urā! Bumba tika nomesta un nokrita tuvu mērķim.
Atgriezušies Maskavā un nosvinējuši nelielu veiksmīgu pārbaudījumu, sapratām, ka laime nav ilga. Jakovļevs runāja šādi:
– Protams, viena bumba, lai arī nomesta virsskaņas ātrumā, laikapstākļus aviācijā netaisīs, kā viena bezdelīga pavasari. Būtu labi nomest tik daudz bumbu, cik nepieciešams, lai nopelnītu oficiālu atzīmi, ņemot vērā vidējās novirzes.
- Labi, iesim vēlreiz un mēģināsim izpildīt pašreizējos zemskaņas bumbvedēju standartus.
- Es novēlu jums veiksmi.
Kad tas tika izdarīts ar vērtējumu “labs”, atlika tikai strādāt pie dzinēja načām.
– Kas tev par viņiem ir neskaidrs? - AES man jautāja.
- Tikai ieeja, izeja un vidus. Pie ieejas profesors Poļikovskis ovālas formas gredzenā vispārpieņemtā apļveida vietā uzstādīja nevis vispārēju izvelkamu konusu, bet gan stacionāru cilindrisku smailu kolonnu, uz kuras būtu jāuzskrien īpašas formas apvalks. Baidoties no turboreaktīvo dzinēja pārsprieguma, mēs to vēl nemaz neesam virzījuši uz priekšu. Pie izejas tas pats gudrais konstruēja “šķidro” Laval sprauslu, kurai, pēc autora domām, būtu jānodrošina papildu vilce, ja tās “sienas” balsta gaisa spiediens gondolā. No kurienes tas nāks? Šis ir vidusdaļas jautājums. Beidzot izeja...
— Labi, labi, — nepacietīgais ģenerālis mani pārtrauca, — es tev došu mēnesi, lai strādātu pie dzinēja načām, bet pagaidām mēs nodosim lidmašīnu valsts pārbaudēm.
Valsts izmēģinājumi notika diezgan ātri, jo Jak-28 izrādījās vienīgais šīs klases lidaparāts, kas ar līdz pusotru tonnu smagu bumbu lielā augstumā spēj sasniegt 1450 km/h ātrumu. Pat ar OPBN-2 tēmēkli Gaisa spēku pārstāvji negribīgi piekrita, saprotot, ka citu tēmēkļu vēl nav. Lidmašīna tika pieņemta ekspluatācijā un nodota ražošanā ar nosaukumu Yak-28B.
Jak-28B ražošana rūpnīcā Irkutskā
“Jums būs jādodas uz Austrumsibīriju kopā ar konstruktoru grupu, lai sniegtu tehnisko palīdzību Jak-28 ražošanas uzsākšanai Irkutskas lidmašīnu rūpnīcā,” kādu jauku dienu man teica Aleksandrs Jakovļevs. - Izvēlieties savu grupu un dodieties.
Irkutska atrodas Irkutas un Angaras upju satekā, netālu no Baikāla ezera, un lidmašīnu rūpnīca atrodas priekšpilsētā ar nosaukumu Irkutsk-2. Viņš izrādījās diezgan labs, ātri apguva Jak-28B un tagad tā dzinēju turbīnas sāka čaukstēt pāri Baikāla ezeram un apkārtējiem pakalniem.
Mūsu grupa dzīvoja Sibīrijas partizānu ielā ar iesauku “Maskavas partizānu iela”.
Sērijveida ražošana nevarēja iztikt bez ārkārtas situācijas. Pirmkārt, atloki negaidīti kļuva kaprīzi, uz kuriem gar to aizmugurējo malu tika uzstādīti “naži” - saliekamas plāksnes, kas aizkavēja lidmašīnas “krišanu” lielā lidojuma ātrumā. Pieņēmums, ka iemesls bija atšķirīgs berzes apjoms hidrauliskajos cilindros, nebija pamatots: cilindru maiņa vietām nepazuda. Uzstādītie reģistratori apstiprināja pilotu teikto - lidojuma laikā viens no atlokiem novirza tikai pusi no pilna atvēršanās leņķa, un manevrēšanas laikā tas sasniedz galu. Beigās kāds uzminēja, ka vainīgi ir “naži”. Šie “naži”, kas saliekti dažādos virzienos no neitrālās pozīcijas, novēršot lidmašīnas “krišanu”, vienlaikus dažādi ietekmē atloku atlaišanu: uz augšu saliekts “nazis” palīdz atbrīvot vienu atloku, bet “nazis”. nazis” noliekts kavē otra atbrīvošanu. Bija jāmaina atmirušās koksnes likvidēšanas instrukcijas, aizliedzot “naža” plātņu locīšanu uz leju, un ripojuma efekts tika iegūts šo plākšņu dažādo novirzes leņķu dēļ tikai uz augšu.
Lidmašīna pēc masveida darbības sākuma cieta citu, vēl smagāku slimību. Sūdzības tika saņemtas no militārajām vienībām par plaisu parādīšanos tās konstrukcijas elementos. Šie komentāri sasniedza Dizaina biroju un ģenerālkonstruktoru, kurš, vēloties pārliecināt sevi un pārliecināt visus, nolēma veikt progresīvu reidu uz vienu no Yak-28B lidmašīnām. Irkutskā tika iedalīta viena mašīna Nr.4, kurai tika sastādīta standarta lidojumu programma, kas ietvēra lidojuma posmu afterburner režīmā ar dzinējiem, kas sasniedz virsskaņas ātrumu. Noteicām paaugstinātu samaksu par lidojumiem ar šo lidmašīnu, kam bija liela nozīme šī darba paātrināšanā.
Nolidojis pirmās 100 stundas un tikpat daudz nosēšanās, par to ziņoju Maskavai, bet Jakovļevs atbildēja - nepietiek. Mēs lidojām 100, 200 un 300 — atbilde ir tikai viena: nepietiek. Kad esam pārsnieguši 400, viņš saka, sagatavojiet ziņojumu.
Sastādījuši atskaiti, sākām domāt: ar kādu mērci pasniegt šo ēdienu? Kopējais iespaids bija tāds, ka lidmašīna apmierinoši izturēja ekspluatācijas testus, bet tajā pašā laikā bija nepārtraukti jālabo nelielas plaisas, kas parādījās, un, kā zināms, aviācijā nav sīkumu. Pēc tam, kad es pārdomāju šo pretrunu, es beidzot izdomāju sakārtot visas plaisas pēc ranžēšanas: plaisas konstrukcijas strukturālajos elementos un plaisas elementos, kas nav izturīgi (mazas lūkas, spārna aizmugurējās malas, eleroni, atloki, aste, utt.).
Attēls izrādījās iepriecinošs: uzlabotā reida laikā spēka elementos tika atklātas tikai četras plaisas, kuru novēršanai nekavējoties tika veikti pasākumi, lai tās novērstu nākotnē, izdodot Biļetenu par iepriekš ražoto lidmašīnu remontu. Vienlaikus tika risināti arī jautājumi, kas saistīti ar to cēloņu noteikšanu un novēršanu, kas rada šīs nepilnības.
Tādējādi es ar vieglu sirdi parakstīju visaptverošu ziņojumu par iepriekšēju reidu pret Jak-28B ar secinājumu: Yak-28B apmierinoši izturēja darbības testus. Ar šo secinājumu ziņojumu apstiprināja A. S. Jakovļevs, un runas par lidmašīnas trauslumu apklusa.
Es uzskatīju par labāko doties uz lidlauku, bet mani tur atrada un nogādāja varas iestādēm.
Uzstājoties ballītes pasākumā Irkutskas rūpnīcas klubā, ministrs Pjotrs Dementjevs sacīja: “Gaisa spēki ir ierobežojuši Jak-28B pieņemšanu līdz nākamajai sērijai, tad jūs pāriesiet uz Yak-28I un Yak-28L ražošanu. attiecīgi ar tēmēkļiem Initiative un Lotus.
Pēc šīs tikšanās es pasaucu Jakovļevu malā un sāku dedzīgi pārliecināt viņu par šī MAP lēmuma kļūdu.
- Ko jūs piedāvājat?
- Tas ir skaidrs. Esam saņēmuši informāciju par veiksmīgo lidmašīnas Yak-28U modifikāciju kā mācību eksporta versiju ar dubulto vadību. Tas ir jāpalaiž Irkutskā. Galu galā tas neprasīs šeit piegādāt jaunu aprīkojumu, kas, visticamāk, neparādīsies ātrāk kā pēc pusotra gada. Vai varat iedomāties, kas notiks ar šo labo ražotni, kad izrādīsies, ka viņiem drīzumā netiks piegādāti ne Initiatives, ne Lotos, kas vēl nav izturējuši valsts pārbaudes? Protams, neviens nepieņems lidmašīnu bez tēmēkļiem, strādnieki paliks bez algas, un administrācija pieliks visas pūles, lai atbrīvotos no Jakova, pilnībā pārejot uz An-12, kas šeit jau sen ir apgūts.
Jaks-26U
Kad partijas aktīvisti beidza sēdi nākamajā dienā, Dementjevs, atkal uzņemot vārdu, vēlreiz atkārtoja nepieciešamību pārtraukt “B” ražošanu un pāriet uz modifikācijām “I” un “L”, es paskatījos uz Jakovļevu, uzskatot, ka viņš tūliņ runātu, bet viņš sēdēja nemierīgi. Izrādās, ka lietas nedarbojas tā. Šobrīd, runājot savus pēdējos vārdus, ministrs pavirši piebilda: “Nu, kamēr jūs gatavojat Yak-28U jeb “I” un “L” modeļu ražošanu, izlaidiet vairākas vienkāršās Yak-28U lidmašīnas sērijas, kas atšķiras. tikai priekšējā kabīnē ar otru vadības ierīci"
Jak-28 lidojumā
Priekšējās līnijas bumbvedējs Yak-28B izrādījās veselas virsskaņas kaujas lidmašīnu ģimenes dibinātājs: izlūkošanas lidmašīnas, pārtvērēji un daudzas ļoti specializētas modifikācijas (traucētāji, ienaidnieka zemes pretgaisa aizsardzības radaru mednieki, kā arī dienas un nakts izlūkošanas lidmašīna ar aprīkojumu, kas nepārtraukti, pat pilnīgi mākoņainos apstākļos, pārraida uz komandpunktu pamata virsmas attēlu, kā arī diskrēti fotogrāfijas).
Papildus Irkutskas aviācijas rūpnīcai, kas uzbūvēja vairāk nekā 700 Jak-28B un to variantus, lidmašīna tika apgūta un izgatavota Novosibirskas aviācijas rūpnīcā, kas specializējās iznīcinātāju-pārtvērēju Yak-28P ražošanā un saražoja aptuveni 500 no tiem.
Masveida ražošanas periodā Jakovļeva dizaina birojs smagi un sistemātiski strādāja, lai vēl vairāk palielinātu visu Jak-28 modifikāciju ātrumu. Lidmašīna sasniedza 1900 km/h kaujas augstumu bez ievērojama turboreaktīvo dzinēja vilces pieauguma, praktiski tikai pateicoties dzinēja nacelu gāzes un aerodinamikas uzlabošanai [1963. gada 22. - 15. februāris uz eksperimenta Jak-28 PM "D" ar piespiedu turboreaktīvo dzinēju R- 11AFZ-300 V.M. un Yu.V Petrovs sasniedza ātrumu 2400 km/h (M=2,26). — Apm. red.]
Vairāk nekā ceturtdaļgadsimtu apkalpojot gaisa spēkos un pretgaisa aizsardzībā, lidmašīnas Yak-28 ir atstājušas spilgtu zīmi iekšzemes kaujas aviācijā.
...Līdz manam atgriešanās brīdim no Irkutskas attiecības starp Jakovļevu un viņa vietnieci, kas atbild par aprīkojumu B. L. Kerberu, bija tik ļoti pasliktinājušās, ka Boriss Ļvovičs pārcēlās uz Mikojana dizaina biroju, un man nācās ieņemt vakanto amatu. AES atcerējās mūsu veco sarunu par šo amatu, un šoreiz es nevarēju aizbēgt.
Kamēr sāku pierast pie neierastā darba, laiks paskrēja ātri un nemanot pagāja vesels gads.
Kamēr notiek izmēģinājuma process, Sukhoi dizaina birojs uzbūvēja jaunu Su-15 pārtvērēju lidmašīnu ar tādiem pašiem R-11 dzinējiem kā Yak-28P, bet uzstādīts blakus, aizmugurējā fizelāžā, nevis zem spārna, jo uz Yak-28P 28.
Šī delta spārna lidmašīna bija aprīkota ar tādu pašu radaru kā Yak-28P, un katrā tā pusē bija taisnstūra šķērsgriezuma dzinēju gaisa ieplūdes atveres, kas tikko kļuva modē virsskaņas aviācijā. Tā kā Su-15 lidojuma dati izrādījās nedaudz augstāki par Jak-28 sasniegtajiem, šī lidmašīna paralēli tika palaista Novosibirskas rūpnīcā, kur jau tika būvēts Jak-28P.
Satraukts par pieaugošo konkurenci, Aleksandrs Jakovļevs devās uz Novosibirsku, no kurienes zvanīja OKB, zvanot man pie telefona.
Jakovļevs sāka runāt šādi:
— Izstaigājis darbnīcas, pa gabalu salīdzinājis mūsu lidmašīnu ar Suhovas lidmašīnu, es redzēju: mūsu spārns ir labs...
Šeit es gandrīz sastrīdējos ar ģenerāldizaineri, taču laikus sapratu, ka galu galā starp mums ir vairāki tūkstoši kilometru, un iekodu mēlē.
"Mūsu spārns ir labs," atkārtoja AES, "bet dzinēji tika uzstādīti slikti." Ja tie tiktu pārvietoti uz fizelāžas aizmuguri un viss pārējais, ja iespējams, tiktu saglabāts kā tas ir, tam vajadzētu izrādīties labi.
"Tas tiks darīts," es viņam saku, "tagad mēs apspriedīsimies ar Šehteru un Pulhrovu, mēs kaut ko izdomāsim, kad atgriezīsities."
- Iesim. Vienkārši nekavējieties, jums tas ātri jāizdomā.
- Labi, sāksim tūlīt.
Tā radās vēl viena Yak-28 modifikācija, ko mēs nosacīti saucām par Yak-28-64 (gads bija 1964).
Standarta aprīkojumā tika saglabāta fizelāžas priekšējā daļa, kā arī kabīne, tāpat kā šasijas mehānismi, kāpnes un vadības ierīces. Bet spārns, lai arī ir “labs”, tomēr nolēmām to nedaudz atjaunot, pārvietojot eleronus vēl tuvāk fizelāžai uz vietu, kas tika atbrīvota pēc dzinēja nacelu noņemšanas. Tas tika darīts, cerot vēl nedaudz palielināt lidmašīnas ātrumu uz zemes, ko ierobežoja elerona atpakaļgaitas sākums. Sānu gaisa ieplūdes atveru dizains, šķērsgriezuma taisnstūris, kas atrodas fizelāžas sānos, tika pilnībā aizgūts no Su-15, lai "neizgudrotu šaujampulveri".
Kad tapa topošās lidmašīnas fizelāžas makets koka bloks, uzkāpu uz tā “muguras” un ieraudzīju platu, neveiklu virsbūvi, kas atgādina upes liellaivu un domāju: “Vai tiešām šis ir pēdējais vārds aviācijas zinātnē un tehnoloģija?”
"Nē," Ostaps Benders teiktu, "šī nav Riodežaneiro; tas ir daudz sliktāk!
Tāpēc pirmo reizi pa visu laiku, kad strādāju pie Jak-28 lidmašīnu saimes, manā dvēselē iezagās šaubas...
Komforts un ātrums
Tikmēr projektēšanas birojs vietējām aviokompānijām sāka projektēt pasažieru lidmašīnu Yak-40 ar trim reaktīvajiem dzinējiem. Tā divu kontūru turboventilatora dzinēji sākumā šķita pārāk lieli, taču drīz vien acs pierada, un priekšrocības bija acīmredzamas: lielāka vilce ar mazāku īpatnējo degvielas patēriņu. Kad viņi pārgāja no maketēšanas uz būvniecību, to vispirms vadīja Mihails Benderskis, speciālists ministru un sērijveida attiecībās, bet ar maz izpratni par tehniskajiem jautājumiem. Pēc tam viņš tika noņemts no Yak-40 vadības, saglabājot ģenerāldizainera pirmā vietnieka amatu, un viņa pēctecis bija pašpārliecinātais Sergejs Kulagins, kurš iepriekš veiksmīgi vadīja darbu pie pārtvērēja Yak-28P. Nebūdams šajā jomā izturējis pat mēnesi, Kulagins Jakovļevu neiepriecināja un pienāca mana kārta.
Es ieeju ģenerāļa kabinetā. Sākums ir normāls:
- Kā tev iet?
– Lietas nav svarīgas. Yak-28-64 visos tā galvenajos raksturlielumos palika tieši tāds pats kā seriālajam pārtvērējam Yak-28P vai vēl sliktāk.
Es gaidīju visdziļāko pārmetumu straumi, bet kas nāca vietā:
- Tu tā domā?
- Jā. Sanāca kā sakāmvārdā: tēvs dēlu lamāja nevis tāpēc, ka viņš rotaļājās, bet gan tāpēc, ka izlīdzējās. Acīmredzot šī tēma sevi ir izsmēlusi.
— Vai vēlaties pievērsties citai tēmai?
- Kurš?
— Jaks-40.
— Bet kā ar Jaku-28-64? Pamest?
- Man ar viņu būs jāšķiras.
- Kā, vispār?
— Vai jūs varat būt vienlaikus gan Maskavā, gan Žukovski?
- Nē, protams. Bet varbūt tomēr jāmēģina no šīs mašīnas izspiest ko citu? Vēl ir dažas rezerves maksimālā ātruma palielināšanai.
- Nē. Ja mēs gatavojamies uzņemt Yak-40, mums tas ir jāuzņemas tagad. Vai arī pilnībā atteikties.
— Tātad tas nozīmē, ka no Jak-28-64 var pilnībā atteikties?
- Noteikti.
Es biju tik laimīga, ka, iespējams, staroju no visa visa, un tas neizbēga no AeS skatiena. Tiesa, viņš to neparādīja uzreiz, it kā būtu palaidis garām, bet tad veselu gadu viņš nepalaida garām iespēju man par to pārmest. Pa to laiku viņš sāka man sīki stāstīt par Jak-40. Izrādījās, ka projektēšana jau ir pavirzījusies ļoti tālu, taču, tā kā pirmo reizi nācās projektēt tik salīdzinoši lielu pasažieru lidmašīnu un pat reaktīvo, radās daudz jautājumu.
Situāciju sarežģīja tas, ka, nesagaidot eksperimentālo darbu pabeigšanu, rasējumi jau bija nogādāti Saratovas un Smoļenskas lidmašīnu rūpnīcās, kuras jau iepriekš bija sākušas gatavot sērijveida ražošanu.
Kad es iesaistījos darbā pie Jak-40, es drīz vien sapratu, kādas ir tās ceļā esošās nepilnības.
Pirmais bija Leonīds Mašejs, dizaina biroja vadītājs, kurš mani iepazīstināja ar dažiem no tiem:
- He, he. Lūk, redz, nesen kļuva skaidrs, ka lidmašīnai ir liels liekais svars. Tas ir tik smags, ka neviens nezina, ko ar to darīt. Spārns izrādījās īpaši smagāks par aprēķināto svaru.
Tieši tad Leva Shekhter parādījās ar priekšlikumu: izlasiet Jegera grāmatu “Pasažieru reaktīvo lidmašīnu dizains”. Tur jūs atradīsiet šādu padomu: “Mūsdienu stiprības aprēķinu metodes parasti noved pie konstrukcijas pārsvara. Lai no tā izvairītos, daudzi projektēšanas biroji praktizē gaisa kuģa stiprības aprēķināšanu, kas pielāgota nosacītajam koeficientam 0,9 no standarta slodzes, secīgu konstrukcijas stiprības statisko testu sēriju panākot līdz 1,0.
Šehteru atbalstīja autoritatīvi spēka eksperti Sergejs Makarovs un Boriss Lipkins.
“Tā parādījās šī, he, he, “neīstā” spārna komanda.
- Tas nevar būt! Kurš to apstiprināja? Vai tiešām pats Jakovļevs?
- Ko, Jakovļevs ir noguris no dzīves? Protams, Benderskis.
- Es neticu. Labi, mēs to izdomāsim vēlāk. Un kas vēl?
Protams, spārns bija pirmais, kas pievērsa uzmanību, bet pārējās vienības nebija daudz labākas. AES izsludināja ārkārtas zvanu dizaina birojā: visi ir gatavi cīnīties par svaru!
Tika izveidots īpašs bonusu fonds, katra kilograma ietaupījums tika novērtēts naudas izteiksmē. Rezultātā izplūda neskaitāmi priekšlikumi, starp kuriem bija daudz praktisku, bet arī diezgan piedzīvojumiem bagātu.
- Piemēram?
— Spārnu, jau no gala līdz galam, bez vidusdaļas, nolēma cieši savienot ar fizelāžu. “Jauns vārds” globālajā lidmašīnu ražošanā. Viņi saka, kāpēc lidmašīna ir jāizjauc? Galu galā tas ir radīts, lai lidotu, tāpēc ļaujiet tam lidot, bet nav nepieciešams to transportēt uz sauszemes, piemēram, jūras kuģi.
– Vai tiešām to nolēmāt darīt?
- Jā. Vai vēlreiz: fizelāžas noslēgtās daļas apvalka biezums, kā arī pārējā daļa, tika noteikts, pamatojoties uz sadurkniežu šuvju stiprības apstākļiem ādas lokšņu savienojumos, ko vājināja caurumi kniedēm. Dizaineru un aprēķinu inženieru grupa ierosināja izmantot ķīmisko frēzēšanu, lai noņemtu lieko lokšņu biezumu visā katras loksnes laukā, kas atrodas starp šuvēm, atstājot aprēķināto biezumu tikai pa perimetru. Svara ietaupījums izrādījās ievērojams, taču nepaveicās - fizelāžas zem spiediena esošās daļas stringi un rāmji ir savienoti ar loksni, izmantojot līmmetināšanas metodi, un joprojām nav zināms, kā tiks veikta duralumīnija konstrukcijas elementu punktveida elektriskā metināšana. uzvesties lokšņu vietās, kas pakļautas ķīmiskai frēzēšanai. Vai tie paši elektriskie metinātie punkti nenāk no atšķaidītām loksnēm? Un kā jūs varat kontrolēt faktisko loksnes biezumu pēc ķīmiskās frēzēšanas, it īpaši punktmetināšanas vietās?
- LABI LABI. Iesākumam ar to man pietiek.
- He, he. Kad tu to sapratīsi, nāc iekšā, man tev ir kas cits.
Pirmā lieta, kas mums bija jādara, bija atcelt “izcilo” priekšlikumu pastāvīgi savienot spārnu ar fizelāžu. Diezgan objektīvi pārbaudot, izrādījās, ka tas nesniedz nekādu svara pieaugumu un radīs daudz sūdzību.
Pēc tam, rūpīgi izsvērot visus plusus un mīnusus fizelāžas ādas lokšņu ķīmiskajai frēzēšanai, man bija jāatzīst tā iespējamība, jo svara ietaupījums bija ievērojams. Tomēr, lai nerastos nezināmas nepatikšanas ar stīgu un rāmju punktveida elektrisko metināšanu pēc ķīmiskās frēzēšanas ar atšķaidītu lokšņu raupju virsmu, ķīmiskās frēzēšanas modeli sadalījām mazākos taisnstūros, atstājot metāla sloksnes neskartas līmēšanas vietās. metinātie savienojumi. Mums nācās nedaudz zaudēt svaru, taču nebija šaubu par aizzīmogotās daļas un patiešām visas fizelāžas uzticamību.
Runājot par neveiksmīgā spārna statistisko pārbaudi, tas ne tikai izturēja nepieciešamo slodzi, bet arī salūza jau pie 70%. Tiesa, galvenā špakteļlāpstiņa bija neskarta, taču neizdevās palīgbaļķis, kas piestiprināja degunu pie fizelāžas. Pēc tās pastiprināšanas testi tika atkārtoti, taču tagad aizmugures špaktele salūza tikai pie 84% no norādītās slodzes. Pēc tā remonta un atbilstošas pastiprināšanas tika atsākti nežēlīgi testi. Šoreiz galvenā spārna lāpstiņa beidzot pārsprāga pie 91% no nominālās slodzes.
"Tas ir, tas ir," spēka aprēķini sāka vienbalsīgi kliegt, "mēs aprēķinājām šai slodzei." Spārns vairs neizturēs.
- Kā tas var nebūt šādi? — jautāju, izliekoties, ka neko nezinu par aprēķinā pieņemto “nosacījuma koeficientu” 0,9.
— Spārns vairs neturēsies, jo saskaņā ar speciālas komisijas lēmumu par lidmašīnas Jak-40 atvieglošanu, kas izveidota pēc ģenerālkonstruktora norādījuma, stiprības aprēķinos tika pieņemts “nosacījuma koeficients” 0,9.
- Lūdzu, parādiet man šo risinājumu.
Pēc rakņāšanās pa seifu Lipkins izvilka un iedeva man šo papīru. Lēmumā bija Sergeja Makarova, Borisa Lipkina un Leona Šehtera paraksti, augšpusē bija arī uzraksts “Es apstiprinu” (M. Benderskis), bet paša paraksta nebija.
— Nez kāpēc es šeit neredzu Mihaila Grigorjeviča parakstu. Kur viņa ir?
– Viņa ir oriģinālā, un šī ir kopija.
Kad oriģināla meklēšana nekur nevedīja, turpinājām sarunu.
"Labi, ļaujiet viltīgajam Benderskim izvairīties no atbildības, neriskējot uzņemties pilnu šī nelikumīgā lēmuma nastu." Atgriezīsimies pie lietas. Šeit teikts: "aprēķiniet lidmašīnas Yak-40 spārna stiprumu ar nosacīto koeficientu 0,9 no pilnas destruktīvās slodzes, palielinot konstrukcijas izturību līdz standarta vērtībai, izmantojot secīgu statistisko pārbaužu metodi." Tātad, izmantosim tieši šo metodi, kā tas ir rakstīts šeit, lai struktūras stiprums atbilstu standartam.
- Bet spārns ir iznīcināts, ko tad mums vajadzētu pārbaudīt?
- Pirmkārt, tika iznīcināts tikai kreisais, bet labais bija neskarts. Izveidosim viltus staru, imitējot kreiso spārnu, un turpināsim testēšanu. Un, otrkārt, paskatieties uz sadalījumu: aprēķinos ir acīmredzama kļūda, ir lokāla spēka nevienlīdzība, vājināšanās attiecībā pret blakus esošajām atloka sekcijām. Nostiprināsim šo vietu pēc vajadzības un atkal virzīsimies uz priekšu.
- Piekritu.
Kamēr notika gatavošanās turpmākajām pārbaudēm, pedantiskais un piesardzīgais galvenā konstruktora vietnieks spēka jautājumos, kurš nebija iesaistīts “nosacījuma koeficienta” stāstā, Aleksandrs Karavajevs veica oficiālu demaršu - uzrakstīja man piezīmi: “Sakarā ar to ka Jak-40 spārna stiprums tika aprēķināts, izmantojot empīrisko koeficientu 0,9, spārna izturību var nodrošināt tikai tad, ja gar tā šķērsgriezuma kontūru ir izvietoti papildu stiprības elementi.
Oho, kāds lūgums! Viņš, Karavajevs, brīdina, un tu dari, kā gribi.
Paņēmu šo ziņu un demonstratīvi Lipkina priekšā saplēsu un izmetu miskastē.
— Lai Karavajevs spēlē droši par savu veselību, bet “papildu spēka elementu ievietošana” ir vienkārša uz papīra, bet ne tik viegli gatavos spārnos, kuru sērijveida rūpnīca jau ir saražota desmitiem. Mēs turpināsim statistiskos testus saskaņā ar vienošanos.
Pēc tam, kad mūsu pēdējais spārns sabruka ar briesmīgu triecienu, izturot 98,5% no standarta slodzes, pat Lipkins sāka mani pārliecināt, ka spārns vairs nevar izturēt vairāk bez lieliem pastiprinājumiem.
“Es jums piekristu, taču nevaru nepievērst jūsu uzmanību iznīcināšanas īpatnībai: galvenā špaga atloka pārplīsa pie centrālās locītavas locītavas, kur tā tika sagriezta un novājināta, kļūstot nepārprotami nevienlīdzīga spēkam. kaimiņu vieta. Es piedāvāju kompromisu: šajā brīdī es pārtraukšu testēšanu, bet ražošanas spārnos mēs joprojām ieviesīsim papildu polsterējumu no iekšpuses zemiecirtuma zonā no pašas pirmās automašīnas. Un tad jau redzēsim. Galu galā vēl priekšā ir visu sērijveida lidmašīnu, nevis atsevišķu vienību kontrolpārbaudes.
Tā viņi nolēma.
Tas viss var šķist pārāk nogurdinoši un garlaicīgi, ja nebūtu šī stāsta smieklīgās beigas. Nejaušības dēļ Voroņežas lidmašīnu rūpnīcas laboratorijā tika veikti sērijveida Jak-40 kontroles statistiskie testi. Starp milzīgās izmēģinājumu zāles neiznīcināmajām tērauda kolonnām tieši zem griestiem bija krustā sista sudraba plakne, gluži kā Jēzus Kristus, kas gaidīja savu likteni.
Bez tiešajiem dalībniekiem šo izrādi bija ieradušies noskatīties arī brīvie militārie pārstāvji un slavenā lidmašīnu konstruktora dēls Aleksejs Tupoļevs, kuri ejot apmainījās ar piezīmēm par Aleksandru Jakovļevu.
- Paskatīsimies, paskatīsimies, kā tas Jakovļeva stulbums sabrūk.
"Ir viegli mācīt citus, bet jums joprojām ir jāiemācās nedaudz pašam."
Beidzot laboratorijā iestājās saspringts klusums, kuru pārtrauca tikai lakoniski izsaucieni:
— Mēs dodam 70% no slodzes...
"Ir 70%, ir 70%, ir... ir... ir...," atbild katra dinamometra novērotāji, kas uzstādīti pie vietējiem jaudas ierosinātājiem.
— Mēs dodam 80%.
- Ir 80%, ir 80%, ir... ir... ir...
— Mēs dodam 90%.
- Ir... ir... ir...
— Mēs dodam 95%.
- Ir... ir... ir...
— Mēs dodam 98% no postošās slodzes.
Saspringtajā klusumā sāka atskanēt vājas sprakšķēšanas skaņas.
- Ir 98%... ir... ir...
- Mēs dodam 100%. “Pārbaudes vadītāja balss pacēlās, atgādinot Jū B. Levitana (slavenā radio diktora, kurš Lielā Tēvijas kara laikā lasīja svarīgus ziņojumus) nožēlojamās balss svinīgās skaņas. Lidmašīnas spārni un aste saliecās milzu lokos, arī fizelāža bija manāmi deformēta, bija dzirdamas skaļas sprakšķēšanas skaņas, taču lidmašīna tik un tā turējās.
— Turpinām iekraušanu līdz iznīcināšanai. Mēs dodam 101%... Mēs dodam...
- Blīd, blīkšķ, blīkšķ!
Ar šausmīgu rūkoņu, paceļot putekļu mākoņus, lidmašīna Yak-40 sabruka pie 101,5% no normalizētās postošās slodzes.
Lūk, tas ir vēlamais brīdis, kad salūzušo konstrukciju pērkons atbalsojas sirdī ar saldu mūziku!
Aina lidlaukā Žukovskas pilsētā nekad netiks aizmirsta. Šeit Jak-40 divvietīgajā pilota kabīnē viens pats sēž brašais izmēģinājuma pilots A. A. Ščerbakovs, kurš speciāli uzaicināts no LII uz lidmašīnas bīstamo griešanās testu. Pasažieru salonā ir uzstādīts izkliedēts balasts, kas aizstāj lētticīgos pasažierus, kas piesprādzēti pie sēdekļiem.
Dažas minūtes vēlāk novērojam no zemes, kā lidmašīna, sasniegusi 800 metru augstumu, zaudējot ātrumu, šūpojās, imitējot iekrišanu pa kreisi. Nolīdzinājis lidmašīnu un atkal ieguvis zaudēto augstumu, pilots tagad iemet to labajā griezienā, taču, šķietami uzmundrināts, nokavē brīdi, kad atgūstas no apgrieziena un tikai pēc puspagrieziena labā pagrieziena, atrodoties gandrīz uz sava atpakaļ, tik tikko paspēj izvilkt lidmašīnu no stāvas niršanas tuvu zemei.
Par lidojumu pārbaudēm atbildīgais Kerims Bekirbajevs klusībā aizved Ščerbakovu uz lidojuma telpu, ielej viņam glāzi nedaudz atšķaidīta spirta un tikai pēc tam, kad viņš ir iedzēris, jautā:
- Nu kā?
"Spēcīga muca," sacīja pilots, atvilcis elpu un šņaukdams melnās maizes garozu. "Es domāju, ka lidoju prom."
Lūk, man galvā pazibēja atlīdzība par dizainera darbu. Šī brīža labad ir vērts neatlaidīgi meklēt daudzu jauna gaisa kuģa tapšanā iesaistīto cilvēku saskaņotu, apzinīgu un mērķtiecīgu darbu.
Ko slēpt? Lidmašīnas konstruktoram šādu priecīgu brīžu ir ļoti maz, taču nepatīkamu ir vairāk nekā pietiekami. Sākot no pirmā lidojuma.
Tagad labi funkcionējošā, rūpīgi pārbaudītā, lidmašīna Yak-40, kas jau ir veikusi izmēģinājuma manevrēšanu, ir saņēmusi LII metodiskās padomes atļauju pirmajam lidojumam. Tajā iekāpj visa ekipāža: testpilots Arsenijs Kolosovs, otrais pilots Jurijs Petrovs, vadošais inženieris Jurijs Viskovskis. Kamēr viņi iedarbina un pārbauda dzinējus un taksometru līdz startam, es izeju lidlaukā un pietuvojos vietai uz skrejceļa, kur lidmašīnai vajadzētu pacelties no zemes.
Jaks-40
Dzinēja ventilatora ķēdes lāpstiņas nosvilpās, lidmašīna pacēlās, strauji uzņemot ātrumu un palielinot troksni, un nonāca vienā līmenī ar manu "novērošanas punktu", jau gaisā.
Pēkšņi, kas tas ir? Pēkšņi troksnis gandrīz apstājās! Mana sirds sažņaudzās. Apkalpe, iespējams, pārtrauca pacelšanos. Labi, ka priekšā ir garš skrejceļš; viņiem būs laiks nolaisties un apstāties.
Tomēr tā vietā, lai nolaistos, lidmašīna mierīgi turpina kāpt.
Uh, bezdibenis! Vienkāršais fakts ir tāds, ka troksnis no divkontūru dzinējiem aizmugurē ir daudz vājāks nekā priekšā, tāpēc es iedomājos katastrofu.
Citi pastāvīgie negatīvo emociju avoti bija Saratovas un Smoļenskas lidmašīnu rūpnīcas: vai nu bija sūdzības par rasējumu zemo kvalitāti, vai pārāk biežām konstrukcijas izmaiņām, vai pat vispār saņēmām informāciju par jau tā gausās masveida ražošanas apturēšanu.
Tā nu kādu dienu, kopā ar diviem MAP un Civilās aviācijas ministrijas pārstāvjiem ieradušies Saratovā, rūpnīcā atradām bēdīgu ainu: darbnīcās, īpaši fizelāžā, cilvēku nebija, Jak-40. krājumi bija klāti ar putekļiem, dzīve bija gandrīz apstājusies.
Izrādījās, ka rūpnīca vienlaikus ar Jak-40 sērijveida ražošanas attīstību jau sen ražoja militāra profila produktu, pēc kura pieprasījums nepārtraukti pieauga Vjetnamas kara dēļ. Rūpnīcas direktors N.S.Deņisovs visu lietu skaidroja ar šo apstākli. Neapmierināti ar sarunu ar direktoru, mēs devāmies uz reģionālo komiteju, kur mūs pieņēma pirmais sekretārs A. I. Šibajevs, bijušais šīs pašas rūpnīcas direktors.
Noklausījies Denisova paskaidrojumus, Šibajevs, it kā skaļi domādams, sacīja:
— Rūpnīca nevar tikt galā ar diviem uzdevumiem vienlaikus, un Pjotrs Vasiļjevičs Dementjevs to zina. Viņš pieprasa, lai rūpnīca galvenokārt izpildītu militāro pasūtījumu, kaitējot programmai Yak-40. Uz ko viņš cer? Droši vien viņš domā, ka Jakovļevs atkal uzbūvējis trauslu auto, Aeroflot no tās atteiksies, un neviens Dementjevu nevilks pie atbildības par tā piegāžu traucēšanu.
Atgriežoties Maskavā, es ziņoju AES par situāciju sērijveida rūpnīcā un par sarunu ar Šibajevu.
— Vai viņš tikko teica: “Jakovļevs atkal uzbūvēja trauslu mašīnu”?
- Jā, tā viņš teica.
Kad tomēr sērijveida rūpnīcas sāka šūpot un mūsu lidmašīnas sāka darboties, Šibajeva pareģojums negaidīti gandrīz piepildījās: slavenais dūzis un nevainojamais izmēģinājuma pilots Amets Khans Sultans gatavojās pacelties ar Jak-40 un diezgan strauji pagriezās pirms tam. starts, jutos kā viens Galvenais nolūza šasijas mehānisms un lidmašīna iegāza spārnu zemē.
Uzskatot, ka nav pareizi vainot tik prasmīgu pilotu, viņi nolēma veikt visu ekspluatācijā esošo lidmašīnu profilaktisko pārbaudi. Tajā pašā vietā, kur šasijas galva sadalās divos ragos, plaisas tika konstatētas lielākajai daļai lidmašīnu ar vairāk nekā 100 piezemējumiem.
Lidmašīnu darbība tika pārtraukta. Ārkārtas!
Paņemot līdzi neveiksmīgo šasiju, mēs trijatā dodamies “uz paklāja” pie aviācijas nozares ministra. Viņš atradās nevis viens, bet visas padomes priekšgalā.
- Kas ir automašīnas īpašnieks? - jautā ministrs, draudīgi skatīdamies uz mūsu grupu.
Redzot, ka projektēšanas biroja mehānismu nodaļas vadītājs S. K. Musolins negatavojas atbildēt un Benderskis sēž ar izklaidīgu skatienu, es kautrīgi atbildu:
- Es, Pjotrs Vasiļjevičs.
- Nu, kas tev te ir? - viņš jautā, pieejot pie šasijas, nolikts uz paklāja.
"Šeit," saku, nometoties ceļos paklanītā ministra priekšā un norādot uz pilnīgi gludu vietu, "rodas stresa koncentrācija, kā rezultātā uzkrājas noguruma deformācijas, kas noved pie plaisu veidošanās." Ja paskatās uzmanīgi, to var redzēt šeit.
— Jā, ar šādu parādību sastapāmies Mil helikoptera lāpstiņu stiprinājuma vietās. Vai esat mēģinājuši veikt spridzināšanu šajā jomā?
– Nē, Pjotr Vasiļjevič, mēs pat neesam dzirdējuši par tādu metodi.
Tad Benderskis pēkšņi atdzīvojās, un citi sāka runāt. Saruna ritēja ap rūdītu augstas stiprības tēraudu lokālās rūdīšanas metodi, apdedzinot tērauda lodes no skrošu strūklas iekārtas. Šādā veidā iegūtais virsmas sacietējums var dot 10–15 procentu lielumu. Bet man bija skaidrs, ka šādā veidā nav iespējams atbrīvoties no masīvām plaisām. Kamēr notika viedokļu apmaiņa, es drudžaini prātoju, kas būtu jādara. Es domāju, ka ļaujiet Benderskim un Musolinam doties uz Ļuberci uz Milu, un tikmēr es došos uz Gorkiju, kur atrodas rūpnīca, kas piegādā amortizatora statņus sērijveida rūpnīcai, un vienošos tur par statņu kapitāla pastiprināšanu.
Ierodoties Gorkijā, es dodos pie šīs agregātu rūpnīcas galvenā inženiera.
- Es esmu no Jakovļevas. Vai jūs piegādājat galveno šasiju Saratovas aviācijas rūpnīcai lidmašīnai Jak-40?
- Jā kāpēc?
— Vai šo plauktu galvu apstrāde ir ļoti darbietilpīga?
"Viņi mūs vienkārši spīdzināja." Īpaši frēzēšana katras stieņa iekšpusē ir vienkārši sodīšana. Sienas biezuma mērīšanai nav pieejas.
— Vai vēlaties, lai es atceļu ne tikai iekšējo, bet arī ārējo ārstēšanu? Jūs paņemsiet apzīmogotu sagatavi un metināsiet to pilnībā tādu, kāds tas ir. Un pēc sacietēšanas sasmalciniet to kopā ar stiklu, nopulējiet un viss.
- Jā, es esmu gatavs par jums lūgt.
– Nav nepieciešams lūgt. Parakstīsim dokumentu: no nākamā stenda tiek ieviestas tādas tādas dizaina un tehnoloģijas izmaiņas. Pirmie divi statīvi ar šīm izmaiņām steidzami tiek nosūtīti uz Jakovļeva dizaina biroju kontroles pārbaudēm.
- Piekritu. Magaričs ir aiz manis,” sacīja galvenais inženieris.
"Kad saņemsim tribīnes, mēs izšķirsimies."
Tikmēr Sergejs Kulagins ar savu autoritatīvo basu pārliecināja AeS, ka pie vainas ir stenda galvas sazarojums. Tiklīdz jūs metināt starpliku starp "radziņiem", plaisas pārstās parādīties.
Nu, mēs to pagatavojām. Pārbaudīts atkārtotām slodzēm. Pēc tāda paša ciklisko slodžu skaita plaisas sāka parādīties tieši tāpat kā bez starplikām.
Vēl viena persona, Mihails Benderskis, attīstīja enerģisku darbību. Viņam izdevās izveidot modeli, ka Yak-40 lidmašīnās ar mazāk nekā simts nosēšanos nav plaisu. Pateicoties šim faktam, lidmašīnu pieņemšana Saratovā tika atsākta, kā arī darbība, bet galvenās šasijas kalpošanas laiks tika ierobežots līdz simts nosēšanās reizēm.
Tad ieradās plaukti no Gorkijas ar pastiprinātām galvām. Neatkarīgi no tā, ko viņi ar tiem darīja, ne cikliskas atkārtotas slodzes, ne trieciena pāļu dzīšanas testi, ne galīgie lidojuma testi neizraisīja plaisas.
Defekts beidzot ir novērsts, visa šī epopeja ar plaisām ir beigusies, bet paliek jautājums: kāpēc eksperimentālie statņi, kas arī izturēja cikliskos, pāļpiedziņas un statiskos testus bez plaisām, kā arī visus lidojuma testus, izturēja, bet sērijveida tie, kas izgatavoti pēc tiem pašiem zīmējumiem, tos neizturēja?
Atbilde izrādījās vienkārša kā naglas. Kopā ar Sergeju Musolinu atradām vecus mūsu rūpnīcā ražotus eksperimentālos statīvus, kas tika pakļauti visdažādākajiem testiem, un nogriezām tiem galvas. Izrādījās, ka grūti aizsniedzamās vietās, tieši tur, kur radušās šīs plaisas, sienu biezums bija aptuveni divas reizes lielāks, nekā prasīts zīmējumā. Šie nejauši pastiprinātie statīvi, izturējuši nepieciešamos pārbaudījumus, maldināja visus. Un sērijveida rūpnīca, skrupulozi cenšoties izpildīt zīmējuma prasības, kļuva par visa šī skandalozā stāsta ar plaisām neapzināti "vaininieku".
Starp visām dažādajām prasībām, kas jāizpilda gaisa kuģa konstruktoram, ir šāds: veikt preventīvu reidu ar pasažieriem. Tas nozīmē, ka pirms regulāro lidojumu uzsākšanas ar pasažieriem, kas maksā, lidmašīnai ir jālido oficiālos “tehniskajos” reisos, ar dažiem cilvēkiem, nevis oficiālajiem pasažieriem, ar noteiktu nobraukumu, noteiktu stundu skaitu un noteiktu skaitu nosēšanās.
Visā valstī sāka lidot speciāli šim nolūkam paredzētas lidmašīnas Yak-40. Kā gan var pretoties kārdinājumam piedalīties šajos izpriecu lidojumos kā balastam!
Vienā no šiem lidojumiem starp “pasažieriem” bija kosmonauts Boriss Egorovs un viņa sieva, kinoaktrise Natālija Fatejeva. Odesā šis laulātais pāris izkāpa no lidmašīnas, un mēs turpinājām ceļu uz Baku, kur pavadījām nakti. Nākamajā rītā mēs lidojām pāri Kaspijas jūrai, pārbraucām pāri tuksneša smiltīm un nolaidāmies tveicīgajā Ašhabadā. Kamēr lidmašīnā tika uzpildīta degviela, paspējām sajust spiedošā karstuma svinīgo klusumu un ar karaliski gaitu aplūkot nesatricināmos dromedārus kamieļus. Turpinot lidojumu pāri tuksnesim, pabraucām garām Samarkandai, kur upes dzeltenie ūdeņi, laužoties zaros, līkumoja starp bezgalīgajām smiltīm. Nolaidāmies svētītajā, bagātīgajā Ošā, kur, spriežot pēc tirgus, viss zied un nes augļus, šķiet, visu gadu. Plauktos ir sakrauti augļu, dārzeņu un austrumu saldumu kalni, un tas viss par viszemākajām cenām. Savācot pēc iespējas vairāk šīs lietas, viņi lidoja tālāk, nolaižoties Kirgizstānas galvaspilsētā. Šeit mēs ar sievu atvadījāmies no Jak-40 apkalpes un ar autobusu devāmies uz Cholpon-Ata pilsētu, kur plānojām pavadīt ģimenes brīvdienas Blue Issyk-Kul sanatorijā.
Mūs uzņēma ar godu. Mūs ievietoja priviliģētā kotedžā cienījamiem viesiem, un pirms došanās ceļā galvenais ārsts ar savu personīgo automašīnu izbrauca ar mums apkārt visam ezeram. Viņa laipnība tika atalgota ar neparastu ainu, kad viņš bija pārsteigts, redzot mūsu pastāvīgo Jak-40, kas ieradās pēc mums, nolaižoties netālu no sanatorijas nelielā, nebruģētā nolaišanās vietā.
Aleksandra Sergejeviča Jakovļeva popularitāte tajā laikā bija ārkārtīgi liela, un viņa godības stars skāra arī mūs. Pat šeit, Kirgizstānas kalnos, nejauši satiku vīrieti, kurš rokās tur savu grāmatu “Dzīves mērķis” un lasa to ejot.
...Sākot darbu pie Jak-40, Jakovļevs gandrīz netraucēja darba gaitai un ne tikai netraucēja manai neatkarībai, bet arī viņš pats deva savu ieguldījumu un visos iespējamos veidos stiprināja manu autoritāti. dizaina birojā un ārpasaulē.
Tātad, kādu dienu, kad rūpnīcā ieradās Dmitrijs Ustinovs, tolaik PSKP Centrālās komitejas militāri rūpniecisko jautājumu sekretārs, AES uzaicināja mani uz Zaļo zāli uz tikšanos ar šo lielo vadītāju. Es sēdēju ar viņu aci pret aci un viņa vārdi iespiedās manā atmiņā.
— Mēģiniet padarīt šo lidmašīnu pēc iespējas labāku. Mēs to izmantosim ne tikai iekšzemē, bet ceram pārdot arī ārzemēs. Varbūt es šeit eju pret savu audzināšanu, kavēju termiņus, bet pamēģiniet, es lūdzu, dariet visu pareizi.
Kad jau bija pagājis apmēram gads un lietas bija pavirzījušās tālu uz priekšu, sāku karstu sarunu ar AeS:
- Zini, Pulhrovs par mani ņirgājas: jūs nez kāpēc ilgu laiku pavadījāt uz Jak-40, Benderskis un Kulagins jau sen tika noņemti, jūsu kārta jau ir pagājusi, un jūs joprojām turaties. Un es atbildu: viņi mani nenoņems, es ņēmu vērā viņu kļūdas.
- Kādas ir viņu kļūdas? - AES uzmundrināja.
"Benderskis pats neko neizlēma. Kulagins, gluži pretēji, visu izlēma pats. Kam tas patiks?
- Nu ko tu izdomāji?
- Tu zini. Nelielus jautājumus risinu pats, bet lielos atstāju jūsu ziņā.
Ar apmierinātu smaidu Jakovļevs klusēja.
Daudzus gadus vēlāk man jāatzīst ciniskā oportūnisma izpausme, taču pat tagad es nenožēloju savu pagātnes uzvedību. Kā gan varēja rīkoties savādāk, ja pats Jakovļevs mūsu acu priekšā deģenerējās? Viņš arvien vairāk attālinājās no biznesa cilvēkiem, ieskaujot sevi ar karjeristiem, tenkām un atklātiem "informatoriem".
Kad lidmašīnai Jak-40 jau tika veikti lidojuma testi, noskaidrojās neatbilstība starp pacelšanās un nosēšanās attālumiem: pacelšanās reizei pietika ar īsu skrejceļu, bet nolaišanai bija nepieciešams diezgan garš. To vajag nocirst.
AES mani par to aizrāda, es skrienu pie Šehtera, viņš sastāda dažādus priekšlikumus, ka es atsaucos uz ģenerāli, un viņš pagriež degunu. Jau ir noraidītas līstes, dubultās spraugas, spoileri un es neatceros, kas vēl.
Atdodot Šehteram vēl vienu “šedevru” un pieņemot no viņa jaunu, es saku:
- Leva, kāpēc tu muļķi AeS un mani? Vai nebūtu labāk šo problēmu atrisināt radikāli? Šādi: es uz vidēja izmēra lidmašīnas turboventilatora dzinēja ar brīvroku uzzīmēju reversās ierīces skici.
- Eh, pietiks. Ja pasūtīsiet motoru ar reverso vilci motorinženieriem, pat ar pieciem gadiem nepietiks, lai viņi to izgatavotu.
- Kāds sakars ar to motormehāniķim? Jūs redzat, ko es piedāvāju. Vienkārši atloki aiz izplūdes sprauslas. Paši taisīsim, paši organizēsim to apsaimniekošanu.
- Nē, tas ir piedzīvojums, es to neuzņemšos.
Es atnesu vēl vienu Šehtera darinājumu — drogu izpletni — un Jakovļevs atkal uzbrūk.
- Aleksandr Sergejevič, kāpēc mēs te dauzam ūdeni ar javu? Galu galā, ja jums ir jāsaīsina nosēšanās attālums, tas ir jāsaīsina civilizētā, mūsdienīgā, nevis pirmsūdens ūdeņraža veidā. Tas nozīmē, ka turboventilatora dzinējam vienkārši ir jāuzstāda atpakaļgaita.
- Kā to izdarīt? Pajautājiet motormehāniķiem?
- Nē, tu vari to izdarīt pats. Tur, pie Šehtera, es uzskicēju skici, bet viņš cīnījās.
- Atved viņu šurp.
Kad es ar skuvekļa asmeni izgriezu no pārsteigtā Šehtera galda pauspapīru un atnesu to AeSu, viņš, nepievēršot uzmanību šī “zīmējuma izskatam”, sarkanā krāsā pierakstīja savu “AY” un numuru. zīmulis.
- Dariet to nekavējoties. Tieši tā. Un steidzami! (Piezīmēju, ka vecumdienās AES saprata arī tehniskus jautājumus, kā arī jaunībā).
Šī skice, ko parakstīja AeS, ātri pārvērtās darba zīmējumos. Zīmējumi tikpat ātri tika pārvērsti metālā, un tagad Žukovski, vienā no Jak-40, notiek paštaisītas vidusdzinēja reversās ierīces uzstādīšana un atkļūdošana.
Tās ideja bija vienkārša: divas durvis, kas parasti ir piespiestas fizelāžas astes sāniem, stiepjas atpakaļ un pagriežas tā, lai tās bloķētu ceļu atpakaļ gāzes straumei, kas izplūst no turboventilatora sprauslas. Tas ietriecas šķērslī un, sadaloties uz pusēm, iet uz sāniem un rada bremzēšanas efektu, kas ir lielāks, jo lielāka ir dzinēja vilce.
Pirmajos dzinēja testos autostāvvietā atklājās, ka pārāk garie atloki, piespiesti pie fizelāžas, stipri un nevienmērīgi atsperas, un tas noved pie atloku nevienlaicīgas darbības: pirmkārt, viens atloks nolūst bumbiņas bloķēšana un kustas, līdz tā ir pilnībā atvērta, tad otrā to panāk. Kamēr biju aizņemts ar dizaineriem un strādniekiem lidmašīnas tuvumā, lidojuma stacijas otrajā stāvā atskanēja nepacietīgi Ģenerālkonstruktora zvani:
- Nu kā Adleram iet?
Lidojumu stacijas vadītājs F. M. Soboļevskis, bijušais militārais izmēģinājuma pilots, atbild:
- Jā, atkal pa logu redzu to pašu attēlu: viens “dadzis” atveras, bet otrs ir vietā.
-Kur ir Adlers?
- Tur, pie lidmašīnas.
- Lai viņš nāk.
- Kāpēc tu tur spītējies? — dzirdēju Jakovļeva neapmierināto balsi. "Galu galā visi saka, ka nekas neizdodas, bet jūs neatlaidīgi."
- Paziņojiet man, kas viņi visi ir?
- Soboļevskis, Bekirbajevs un es neatceros, kurš vēl.
"Vai tante Pasha jums neko neteica?"
-Kas ir Pasha tante?
- Nu, protams. Lielisks aviācijas eksperts. Viņa jau ilgu laiku šeit strādā par apkopēju, visu zina un saprot.
-Vai jūs joprojām plānojat jokot?
- Kas vēl ir jādara? Jūs taču nejautājat dizaineriem, kā viss notiek, vai ne?
- Nu, kā iet?
— Sakārtosim, Aleksandr Sergejevič, tas darbosies.
- Nu, lūk: es tev dodu divas dienas. Ja nevarat tikt galā, pārtrauciet darbu.
- Es klausos un paklausu.
- Nu, kas notika? - Soboļevskis ar ļaunu smaidu jautā.
- Nepavisam. Mums ir divas dienas, bet mums pietiek ar vienu. Mēs to visu jau esam izdomājuši.
Nākamajā dienā pēc durvju noregulēšanas, noņemot spriegojumu noliktā stāvoklī, mehānisms un hidrauliskā vadības sistēma uz zemes darbojās lieliski. Mēs nolēmām lidot. Testpilots Valentīns Muhins, kurš atgriezās no izmēģinājuma lidojuma, sacīja, ka, lai gan reversa efekts izrādījies labs, pēc durvju atvēršanas lidmašīnas aste sāka spēcīgi trīcēt.
Pārdomājis un atcerējies gudro sakāmvārdu “ja dzenāsi divus zaķus, arī nenoķersi”, nolēmu atbrīvoties no nevajadzīgi garajām vērtnēm. Tie tika iecerēti tādā veidā vidējā dzinēja atteices gadījumā, lai vismaz kaut kā palēninātu lidmašīnu, darbojoties kā sava veida gaisa bremze. Un pretējai darbībai pietiks ar īsiem atlokiem.
Es paņēmu sarkanu zīmuli, novilku līniju, kas katras durvis sadala precīzi uz pusēm, un izsaucu vara kalēju un mehāniķi.
- Atrodiet divu roku zāģi un nozāģējiet vērtnes pa sarkano līniju.
— Ko, Jevgeņij Georgijevič, šis darbs padara jūs traku? Cērt lidmašīnu kā malku!?
"Es esmu kā Taras Bulba: es pats tos dzemdēju un pats tos nogalināšu." Lūdzu, es joprojām esmu bez prāta. Šīs garās durvis rada grūtības. Viņu dēļ bija tik daudz traci ar asimetrisko atvērumu, un tad bija kratīšana. Lūdzu, es vienīgais esmu atbildīgs par visu.
Vairākas reizes lidojis ar īsiem atlokiem un pārliecinājies, ka trīce ir pazudusi un reverss darbojas efektīvi un nevainojami, Muhins radīja sensāciju LII. Lidojuma direktors, pirmo reizi redzot, kā Jak-40, vēl atrodoties gaisā, sāka radīt dzinēja troksni un pēc tam ātri apstājās, joprojām trokšņojot, jautāja Muhinam:
-Vai tu vari braukt atmuguriski?
Vidējā dzinēja atpakaļgaitas ierīces aizbīdņi atrodas “noliktā stāvoklī”
"Es pat varu piebraukt līdz tavai baložu mājiņai."
Kad pēc nākamās nosēšanās Muhins, ejot atmuguriski, piebrauca pie torņa un stāvēja tā tuvumā, visu laiku izmantojot tikai vienu reversu, tas izraisīja vispārēju apbrīnu.
Saprotot, ka šādas sistēmas nekur citur nav, nolēmām paņemt izgudrojuma autortiesību sertifikātu. Šeit uz skatuves parādās Benderskis.
— Jak-40 reverss jāreģistrē BRIZ.
- Viņi jau raksta, Mihail Grigorjevič.
- Parādi man.
Uzmetis skatienu pieteikumam, viņš rūpīgi izlasīja autoru vārdus.
- Kāpēc es tur neesmu?
— Mihail Grigorjevič, jūs toreiz pat nebijāt Maskavā.
- Jā, bet es tev lidlaukā izsitu detaļas.
Kādas vēl detaļas jūs domājat?
"Labi, nestrīdēsimies, es iekļaušu arī jūs."
Dažas dienas vēlāk, kad AES lielījās ministram un viņš apkaunoja Andreju Nikolajeviču Tupoļevu par to, ka viņš jau vairāk nekā gadu ir ķēmojies ar reversu un joprojām nav guvis rezultātus, Benderskis man vēlreiz jautāja:
— Kā notiek ar apgriezto pieteikumu?
- Viss ir kārtībā.
- Parādi man.
Ak, Dievs, es domāju pie sevis. Bet es atnesu pieteikumu.
- Kāpēc es esmu pēdējais?
- Tātad, vai man vispirms rakstīt jums, apsteidzot Jakovļevu?
– Pirmkārt, nevis pirmais, bet vismaz trešais.
Ko man te darīt, es domāju, jo nevar pateikt acīs cilvēkam, vēl jo mazāk tam, kurš ir augstāk par tevi pa karjeras kāpnēm, ka bezkaunība ir otrā laime?
- Labi, pārtaisīsim pieteikumu vēlreiz.
Beidzot pieteikšanās pabeigta, balvas noteiktas, atliek tikai sadalīt kopējo summu starp dalībniekiem.
"Romāns Semenovičs," es saku vadošajam dizainerim Petrovam, kura plaknē pirmo reizi tika uzstādīts un pārbaudīts reverss, "jūs varat pēc saviem ieskatiem rakstīt naudas sadali." Kā jūs rakstāt, es to nosūtīšu AES, pretējā gadījumā man nepatīk šīs apmelojošās lietas.
Petrovs labprāt visu summu pierakstīja uz atsevišķas lapiņas, un es, kā solīju, nodevu AES. Ģenerāldizainers pat uzlika brilles, ko viņš gandrīz nekad nedarīja. Nolasījis pirmo nepazīstamo vārdu, viņš jautāja:
- Un kas tas ir?
— Tas ir LII Katz motoru laboratorijas vadītājs. Kad visi kurkstēja, ka aizslēgsim motoru, viņš bija vienīgais speciālists, kurš mani iedrošināja, sakot, ka, tā kā vārsti atrodas plūsmas superkritiskajā posmā, tie neietekmēs dzinēja darbību.
- Un kas tas ir? – Viņš norādīja uz citu vārdu.
— Šis ir motoru projektēšanas biroja pārstāvis no Zaporožjes. Viņš būtu varējis novērst mūsu eksperimentus, atceļot dzinēja garantiju, taču viņš to nedarīja. Ļoti noderīgs cilvēks.
Atgriežoties pie saraksta sākuma, viņš paņēma sarkanu zīmuli un summu procentos pārskaitīja pie diviem vārdiem: Jakovļevs A. S. - 30 (nevis 25), Adlers E. G. - 20 (nevis 25), pārējos skaitļus atstājot nemainīgus. .
Nu, pieņemsim, ka Benderskis atklāti iesaistījās šajā lietā, ko mēs varam no viņa ņemt? Bet vai AES ar savu fenomenālo atmiņu varēja aizmirst, kā viņš sākumā bija sajūsmā par šo ideju, bet pēc pirmajām grūtībām no tās atkāpās un vienkārši neļāva lietu pabeigt?
Un es viņa uzvedībā nesaskatīju neko negaidītu, kad sāku ievērot, ka, arvien veiksmīgāk izvēršoties Jak-40 sērijveida ražošanai, vairojoties lidojuma apkalpju un pasažieru vidū tā popularitātes pazīmēm, Jakovļevs metodiski ierobežoja manu jomu darbību, pa vienai atņemot dažādas manas funkcijas un nododot tās citām rokām. Tādējādi Benderskis pilnībā pārņēma sērijveida izdevumus, lidojumu testus un demonstrācijas lidojumus uz ārzemēm veica Kerims Bekirbajevs, bet turpmākās lidmašīnas modifikācijas tika nodotas viņa dēlam, inteliģentajam dizainerim Sergejam Jakovļevam. Jau sen zinot šo viņa taktiku - "Maurs ir paveicis savu darbu, viņam jādodas prom" - es uz to visu biju pasīva, kaut arī visu laiku sev atkārtoju: "Tu mani agri novāc, Aleksandr Sergejevič, agri!"
Ar to es izteicu savu attieksmi pret situāciju, proti, ka jaunas lidmašīnas, īpaši pasažieru lidmašīnas plašās ekspluatācijas sākumā pastāv neizbēgams risks, kas gulstas uz ģenerālkonstruktora pleciem - jebkuras lielas avārijas gadījumā. lidmašīnu avārijā ar cilvēku upuriem, rodas jautājums par vainīgajiem. Kāpēc viņam šajā gadījumā būtu vieglāk mani iekārtot, nevis pašam atrasties šajā lomā? Tomēr pagāja laiks, operācija noritēja diezgan raiti, bez skaļām ārkārtas situācijām, un mana “pātagas puika” loma palika tukša.
Man ir atlicis tikai viens, kaut arī neparasts, darbs, kas mūsu valstī tiek veikts pirmo reizi: Jāk-40 sertifikācija un dokumenta, kas apliecina tā atbilstību Anglijas lidojumderīguma standartiem, izsniegšanas aviācijas reģistra saņemšana. ICAO dalībvalsts[23 - Starptautiskā civilās aviācijas organizācija - ICAO). — Apm. red.] Par lidmašīnu jau interesējās ārvalstu aviokompānijas, taču bez sertifikāta to tur pārdot nebija iespējams.
Tā kā tobrīd mūsu valsts vēl nebija ICAO dalībvalsts, Aviaexport noslēdza līgumu ar poļiem, kas jau ir ICAO biedri, kopīgi veikt nepieciešamos darbus. Pēc sertifikāta saņemšanas 1969. gadā izrādījās, ka poļu sertifikāts pēc angļu standartiem Rietumos novērtēts ļoti zemu un nāksies atkārtot visu no jauna: sertificēt lidmašīnu kopā ar itāļiem, nevis pēc angļu valodas. , bet saskaņā ar Amerikas lidojumderīguma standartiem.
Viņi vienojās darbu veikt divos posmos: vispirms šeit un pēc tam Itālijā. Itāļi ieradās Itālijas Aviācijas reģistra prezidenta profesora V. Aldino vadībā.
Man ir galīgi garlaicīgi. Nebeidzamie strīdi ar itāļiem, viņu formālie argumenti un mūsu vēl formālāki pierādījumi pēc būtības bija ne tik daudz tehniski, cik juridiski.
Un tad uz oficiālās veģetācijas fona izvērtās personiska drāma, un tad ilga, smaga slimība...
Pie salauztās siles
Pēc slimības, palikusi pilnīgi bez uzdevumiem, kādu laiku nepadevos, cītīgi strādājot, lai piedāvātu savu vertikālās pacelšanās un nosēšanās lidmašīnas Yak-38 versiju, kas tajā laikā tika izstrādāta un būvēta rūpnīcā. .
Trīs reaktīvie dzinēji, kas uzstādīti šajā lidmašīnā, manuprāt, bija slikti novietoti. Ja kāds no tiem nejauši neizdodas vertikālās pacelšanās vai nosēšanās kritiskā brīdī, rodas spēka momenti, kuriem nav ar ko pretoties. Pilotam nekas cits neatliek, kā pamest lidmašīnu un glābt savu dzīvību, katapultējot, un pat tad pret viņa gribu automātiski.
Esmu izstrādājis atšķirīgu lidmašīnas izkārtojuma shēmu, kurā katra dzinēja vertikālais vilces vektors atrodas tik tuvu smaguma centram, ka kritiskās situācijās nerodas bīstama lidmašīnas nelīdzsvarotība. Pārvarot savu aizvainojumu un lepnumu, es vērsos pie Aleksandra Jakovļeva ar šo priekšlikumu.
Jaks-38
Viņš mani saņēma sausi, bet klausījās. Ātri apskatījis manas diagrammas, kas izgatavotas tādās krāsās kā plakāti, viņš jautāja:
- Kas tev palīdzēja?
- Neviens.
— Kur jūs dabūjāt Jak-38 izmēru rasējumus?
— Es joprojām esmu dizainers. Montāžas cehā stāv lidmašīnas makets, kas iezīmēts ar pusmetru kvadrātiem. Pietiek nolaist svērteni no jebkura izkārtojuma punkta, un tā projekcija parādīsies uz grīdas. Tādā veidā bez grūtībām var iegūt vispārēja skata zīmējumu.
- Hm. Es uzdošu Galveno konstruktoru padomei izskatīt jūsu priekšlikumu.
- Paldies.
Padome, kuras sastāvā bija Bekirbajevs, Kulagins un šīs tēmas vadītājs Staņislavs Mordovins, nekādus īpašus iebildumus pret mana priekšlikuma būtību neizteica, bet Mordovis priekškara galā teica:
— Lidmašīnas būvniecība jau ir pavirzījusies tik tālu, ka ir par vēlu veikt radikālas izmaiņas.
Šim argumentam bija grūti nepiekrist. Tikai daudz vēlāk manī radās saprātīga doma: vai, turpinot iesākto Jak-38 būvniecību pēc sākotnējā projekta, var uzbūvēt rezerves lidmašīnu, izmantojot uzlabotu? Bet, kā saka, "laba doma nāk vēlāk."
Tātad, es tērēju laiku, manas rokas padevās, un tad pienāca mana skumja jubileja. Tradicionālo apsveikumu vietā šajā gadījumā ieradās direktors Savins ar oficiālu divu darba vietu piedāvājumu, izvēloties: materiālu noliktavas vadības meistars (tālā vietā) vai tehniskās estētikas inženieris. Abi amati ar algu 120 rubļi. (tas ir pēc 430 rubļiem). Atteikuma gadījumā - likumīga atlaišana ar pāreju uz pensionēšanos. Nebūdams estēts, es sliecos uz tehnisko kontroli.
Izvēlējies mazāko no diviem ļaunumiem, bet vēl nedodot savu piekrišanu, es steidzos meklēt cienīgu darbu. Man par pārsteigumu un vilšanos nekas nesanāca. Aviācijas nozares ministrs Dementjevs, kurš mani labi pazina, izlasot manu paziņojumu par turpmākā darba neiespējamību ar Jakovļevu, ar lūgumu palīdzēt atrast darbu, jautāja:
-Vai tu ar viņu runāji?
- Viņš mani nepieņem.
Ministrs kurnēja:
- Neskaidrs. Uz ko viņš paļāvās, viņš tagad paātrina.
Un viņš pa diagonāli uzrakstīja uz pieteikuma: "Personāla nodaļas vadītājam Dmitrijevam."
Dmitrijevs atbildēja ļoti vienkārši: sarunājieties ar tiem, kur vēlaties doties, nāciet pie manis, tad mēs to nokārtosim.
Viegli pateikt – sarunājieties. Šajā laikā Sukhoi jau bija miris. Bijušais galvenais inženieris Ivanovs, kurš ieņēma viņa vietu, iepriekš nebija saistīts ar manu darbu, tāpēc izturējās pret mani bez entuziasma.
Es zvanu Oļegam Konstantinovičam Antonovam Kijevā.
– Tā viņi saka un tā, es gribu ar jums strādāt.
— Ziniet, šeit ir grūti ar reģistrāciju.
- Neuztraucieties par to. Es pats varu iemainīt Maskavu pret Kijevu.
— Protams, zinu, ka esat spēcīgs dizainers, taču komanda būs pret to.
Es klusi noliku klausuli. Kāds attaisnojums! Nacionālisms Ukrainā bija spēcīgs jau toreiz, bet kas jūs esat ģenerāldizaineris, atvainojiet, ja nevarat pieņemt darbā to, ko vēlaties?
Ko es varētu darīt? Es nevarēju atrast neko labāku kā nolaist spārnus, pakļauties liktenim un sākt strādāt par meistaru. Tiesa, es vēl pusotru gadu švaku, spītīgi atsakoties rakstīt iesniegumu par pensionēšanos. Uz mani tika izdarīts spiediens no visām pusēm, arī uz manu sievu, ka tu zaudē savu ikmēneša pensiju, bet es kā papagailis atkārtoju vienu un to pašu: "Gribu strādāt."
Tas turpinājās diezgan ilgu laiku. Es cītīgi tēloju, ka strādāju, un priekšnieki izlikās, ka man maksā, līdz visiem apnika. Tas pats Dmitrijevs reiz man piezvanīja uz MAP un jautāja:
– Kāpēc jūs ar to visu cīnāties, nevis pretendējat uz pensiju?
Es zinu: es gribu strādāt!
– Nu strādājiet savas veselības labā. Galu galā personīgā pensionāra tiesības uz darbu nav ierobežotas.
— Man personīgo pensiju neviens nepiedāvāja.
- Šeit es jums piedāvāju.
"Tātad viss sāksies no jauna, Jakovļevs nevēlēsies parakstīt pozitīvu liecību."
-Ko tu gaidi? Es jūs pazīstu, ministrs jūs pazīst un ar to vien pietiek. Mēs neesam mūžīgi. Kurš tev to dos, kad būsim prom?
- Varbūt, tava patiesība. Kurā vārdā man jāraksta?
— Ministrs. Tu visu atstāsi man.
Viņi joprojām man iedeva republikas ranga personīgo pensiju.
Pēc izraidīšanas no galvenās rūpnīcas es tiku ievietots nelielā meitasuzņēmuma mehāniskajā darbnīcā lielā lidmašīnu materiālu noliktavā netālu no metro stacijas Rechnoy Vokzal. Neskatoties uz to, ka visam ienākošajam materiālam bija pievienoti kvalitātes sertifikāti no ražotnēm, cehā no katras partijas atkal tika paņemti paraugi, apstrādāti noteiktā veidā un nosūtīti uz galvenās rūpnīcas laboratorijām kontrolpārbaudēm. Šo ienākošās kontroles procedūru nodrošināju es kā kontroles meistars.
Sēžot mitrā, tumšā telpā, ar nemitīgo mašīnu troksni un ikdienas burzmu ap mani, veicot neskaitāmus paraugu mērījumus, izmantojot mikrometru, mērinstrumentus un suportus, es ļauju savām domām brīvi klīst tagadnē, pagātnē un nākotnē.
Kad bez dažu “labvēļu” palīdzības A. S. Jakovļevs bija spiests doties pensijā (saglabāja konsultanta titulu), Aleksandrs Levinskihs kļuva par OKB vadītāja pienākumu izpildītāju no 1984. gada 28. augusta.
Nolēmis, ka manai trimdai vairs nav iemeslu, es mēģināju atgriezties projektēšanas birojā rūpnīcas galvenajā teritorijā, pilnībā aizmirstot, ka Jakovļevs joprojām var ietekmēt manu likteni. Pēc īsas sarunas pa telefonu Levinskis mani uzņēma gandrīz ar atplestām rokām. Tomēr pēc tam nebija uzaicinājuma atgriezties rūpnīcā. Jautājusi par tā iemeslu, es dzirdēju:
- Ko jūs darīsiet rūpnīcā?
Es neko neteicu un noliku klausuli. Tad man beidzot atausa: kamēr AES būs dzīva, es neatgriezīšos spēkstacijā.
Visu zinošie šoferi atkal un atkal atnesa dīvainas ziņas: ka AES arvien retāk sāka braukt uz rūpnīcu, ka šīs vizītes bija arvien īsākas un viņa veselība pasliktinās un ka beidzot šķīrās no Klavdijas Kildiševas. , viņš atkal kļuva tuvs ar sievu, kura pārcēlās uz savu vasarnīcu.
Drīz vien Jakovļeva mainīgais liktenis deva vēl vienu smagu triecienu: paļaujoties uz sievas laipno sirdi, viņš droši vien cerēja uz viņu paļauties, taču kādu dienu viņa izgāja dārzā un vairs neatgriezās mājās. Kad viņi viņas palaida garām un sāka viņu meklēt, dārza krūmos tika atrasts aukstais Jekaterinas Matvejevnas līķis.
1989. gada 22. augustā nomira Aleksandrs Sergejevičs Jakovļevs.
Es, cita starpā, runāju bēru sanāksmē.
Kopš seniem laikiem ir pieņemts šādos gadījumos teikt tikai labu vai neko. Atstājot aiz muguras sūdzības un neapmierinātību, es viegli un dabiski atcerējos visas brīnišķīgās lietas, ar kurām mūsu slavenais līderis tika bagātīgi apdāvināts:
- skaidrs, prātīgs, enciklopēdisks prāts;
- nepārprotama, izsmalcināta, patiesa garša formas un krāsas jomā;
- stingra, nepiekāpīga griba sasniegt reiz nosprausto mērķi, pastāvīga vēlme pārvarēt neizbēgamus šķēršļus ceļā uz to un lietas novešana līdz galam;
- organisks tehniskās estētikas apvienojums ar zinātnisku lietderību, tieksme uz to, ko tagad ir sācis saukt par vārdu dizains;
- aizraušanās ar kārtību it visā, neparastas organizatora spējas;
- smaguma un humora izjūtas, personiskā šarma kombinācija.
Pēc šādām runām, vēlmēm atkal veltīgi gaidīju uzaicinājumu atgriezties projektēšanas birojā. Patiesība bija tāda, ka es jau biju pamatīgi aizmirsts un nevienam nerūpēja mans liktenis.
Dzīve turpinās
Dizaina biroja vadītājs Aleksandrs Levinskihs saskārās ar jaunu galveno uzdevumu: pabeigt jauna unikāla virsskaņas īsas un vertikālas pacelšanās un nosēšanās lidmašīnas (SVTOL) Yak-141 projektēšanu un konstruēšanu.
Līdz tam laikam Jūras spēkos jau bija vairāki Kijevas tipa lidmašīnu pārvadāšanas kreiseri, kas pilnībā aprīkoti ar Saratovas aviācijas rūpnīcas ražotajām lidmašīnām Yak-38, kuras veiksmīgi apguva militārie piloti. Tā tālajā 1976. gadā tika veikts Kijevas tālsatiksmes pārbrauciens no Sevastopoles uz Severomorsku caur Vidusjūru, Gibraltāru un tālāk pa Eiropu, kas piesaistīja NATO jūras spēku uzmanību. Viņi organizēja nepārtrauktu kreisera un Jak-38 lidojumu uzraudzību, kas pacēlās vertikāli no neliela kuģa klāja un nolaidās uz tā.
NATO lidmašīnas tika intensīvi fotografētas. Tas iedrošināja mūsu jūrniekus, kuri izmantoja nelielu militāru triku: ierobežotam lidmašīnu skaitam pēc nosēšanās viņi nolaida nākamo lidmašīnu kravas telpā, tur pārkrāsoja lielu skaitu astes numuru, nokrāsoja citus un, uzpildījuši lidmašīnu, atkal pacēla to uz klāja un aizsūtīja lidot. Tas radīja ilūziju par neesošu gaisa kuģa ieroču skaitu uz kuģa.
Gadu vēlāk, 1977. gadā, OKB darbinieku grupai A. S. Jakovļeva vadībā tika piešķirta Valsts balva par lidmašīnas Jak-38 izveidi.
Strādājot pie šīs tehnoloģijas uzlabošanas, tālajā 1973. gadā tika uzbūvēta Yak-38U apmācības versija – divvietīga ar divām vadības ierīcēm. To pieņēma arī Jūras spēki un sērijveidā uzbūvēja Saratovā.
1982. gadā OKB uzbūvēja vēl vienu lidmašīnas modifikāciju - Yak-38M ar dzinējiem ar palielinātu kopējo vilci (par 8,7%), kas ļāva uzstādīt ārējās degvielas tvertnes. Tas palielināja maksimālo lidojuma diapazonu no 1000 līdz 1300 km.
Vienlaikus tika atrisināta arī lidmašīnas un lidmašīnu pārvadājošā kuģa radioelektronisko iekārtu savietojamības problēma. Īpaša uzmanība bija nepieciešama sarežģītajam vienvietīgo un divvietīgo gaisa kuģu apkalpes glābšanas uzdevumam viena dzinēja atteices gadījumos, tostarp pacelšanās vai nosēšanās laikā. Ārkārtas situācija attīstās tik strauji, ka tikai automātiska notiekošā novērtēšana un pilotu piespiedu izraidīšana ļauj droši glābt lidmašīnas apkalpi. Šajā gadījumā kabīnes nojume netiek atiestatīta, kā parasti, un tās stiklojums tiek caurdurts ar sēdekļiem.
Jak-38 pacelšanās no kreisera "Kyiv" klāja
Kad jaunās paaudzes SKVVP lidmašīna Yak-141 tika projektēta, uzbūvēta un sagatavota lidojuma testiem, notika nopietna aizķeršanās: tika izstrādāts jauns jaudīgs pacelšanas-piedziņas dzinējs R-79 ar vilci 15 300 kgf un tā piegāde tika veikta. aizkavējas dažādu iemeslu dēļ.
Jūras spēki spieda Aviācijas rūpniecības ministriju, jaunais ministrs Ivans Silajevs izdarīja spiedienu uz Aleksandru Levinski, pēdējais atsaucās uz dzinēju mehāniku, taču lieta apstājās.
Aviācijas rūpniecības ministrs, kurš bija zaudējis pacietību, vēlreiz izsaucis Levinskus, jautāja:
— Kad, Aleksandr Aleksandrovič, beidzot sakārtosi mehāniku un sāksi Jak-141 lidojumu izmēģinājumus?
- Protams, es necenšos atbrīvot sevi no atbildības, bet, redziet, R-79 izstrādātāji mani vadā aiz deguna, un mūsu projektēšanas birojā pēc profesora Poļikovska aiziešanas nebija. pameta viens pietiekami kvalificēts automehāniķis, kurš varēja ar viņiem sarunāties vienā valodā.
"Man to vajadzēja teikt jau sen." Man prātā ir spēcīgs motormehāniķis. Lai gan viņš vēl ir diezgan jauns, viņš jau ir pieredzējis, turklāt arī tehnisko zinātņu kandidāts. Ja vēlaties, varu ieteikt.
– Būšu ļoti pateicīgs. Kur viņš ir tagad?
- Mikojana dizaina birojā.
Tātad kopš 1985. gada janvāra Jakovļeva dizaina birojā parādījās jauns galvenā dizainera vietnieks Aleksandrs Dondukovs.
MAP veiktā dzinēju projektēšanas biroja vadītāja O. N. Favorska atcelšana un viņa aizstāšana ar jaunu V. K. Kobčenko, kā arī A. N. Dondukova ierašanās projektēšanas birojā galu galā deva rezultātus: pirmais pacelšanas un piedziņas dzinējs oriģinālā dizaina R-79 tika uzbūvēts, pārbaudīts un piegādāts Yak-141 lidmašīnām 1986. gadā. Un pēc darba pabeigšanas un rūpīgas pārbaudes uz pilna mēroga spēka un griezes momenta testēšanas stenda 1987. gada 9. martā izmēģinājuma pilots Andrejs Siņicins (Aleksandra Andrejeviča Siņicina dēls) pacēla šo lidmašīnu gaisā.
1991. gada aprīlī Siņicins uzstādīja divpadsmit pasaules rekordus ar Jak-141, tostarp kāpšanas ātrumā, lielākās kravas pacelšanā un pacelšanā ar 1 tonnas un 2 tonnu smagumu līdz maksimālajam augstumam (vertikālai pacelšanās un nosēšanās gadījumā).
Jaks-141
Arī 1991. gadā Severomorskā tika veikti Jak-141 lidojumi no klāja, kas pierādīja iespēju izmantot šo lidmašīnu Jak-38 vietā vai kopā ar tiem.
1992. gadā lidmašīna tika demonstrēta Starptautiskajā gaisa izstādē Farnboro (Anglija), bet 1993. gadā - Žukovski.
Jak-141 bija vienīgais virsskaņas daudzfunkcionālais gaisa kuģis pasaulē un, bez šaubām, ir izcils vietējās gaisa kuģu nozares sasniegums.
Tas liek uzdot jautājumu: kāpēc tas nekad netika laists ražošanā un nav pieņemts Jūras spēkos, kā arī nevilināja ārvalstu klientus? Iespējams, veiksmīgi pacelšanās un nosēšanās ar standarta iznīcinātājiem Su-27K un MiG-29K, kas tikai nedaudz modernizēti izvietošanai uz smago lidmašīnu pārvadājošo kreiseru klājiem, kas tika nodoti ekspluatācijā 90. gadu sākumā, atvēsināja mūsu Jūras spēku interesi par SKVVP. , kas iepriekš bija vienīgie flotes kaujas aviācijas ieroči (neskaitot helikopterus un piekrastes aviāciju).
Lai gan no konkrētās lidmašīnas Jak-141 ir atteikusies, diez vai ir ekspertu, kas iebilstu, ka viss milzīgais darbs, kas veikts, lai izveidotu un attīstītu pilnīgi jaunu aviācijas nozari - reaktīvo militāro STVVP, ir nonācis strupceļā un būtu jānodod. uz aizmirstību. Nē, visticamāk, tāpat kā žiroplānu vēsture, kas lika pamatus helikopteru industrijai, SKVVP nepazudīs bez pēdām, bet būs arī pamats, uz kura tuvākajā nākotnē tiks uzcelta jauna skaista aviācijas konstrukcija ar daudziem specifiskas nozares: papildus dažādu mērķu militārajām lidmašīnām parādīsies sporta, pasažieru un transporta lidmašīnas un kosmosa lidmašīnas, kas spēj pacelties un nolaisties jebkurā vietā, vertikāli vai ar īsu pacelšanos un skriešanu.
Un tad ar pateicību tiks pieminēti šīs aviācijas tehnoloģiju jomas celmlauži, kuru priekšgalā viņu vietā likumīgi stāsies angļu Harrier radītāji un viņu neatlaidīgie sekotāji no Dizaina biroja. A. S. Jakovļeva.
Nu, tagad, nedaudz sapņojot, ir pienācis laiks nolaisties uz zemes un atgriezties 1991. gadā, kad mūsu ģenerālkonstruktors Aleksandrs Dondukovs noslēdza līgumu ar amerikāņu kompāniju Gunnel, lai piegādātu tai Jak-3 lidmašīnu partiju - slaveno. Otrā pasaules kara cīnītāji.
Kompānija Gunnel tos pasūtīja nevis vienkāršas ziņkārības vai labdarības nolūkos, bet gan uz prātīga komerciāla aprēķina pamata, plānojot organizēt savus publiskos demonstrācijas lidojumus dažādās valsts pilsētās ASV tur populāru aviācijas šovu laikā un vairāk nekā atmaksāt izmaksas.
Līgums paredzēja, ka atjaunotos iznīcinātājus, kas ir oriģinālu lidojošās kopijas, varētu aprīkot ar Amerikā ražotiem Allison dzinējiem, kas ir pieejami ASV un līdzīgi padomju šķidruma dzesēšanas dzinējiem no Lielā Tēvijas kara.
Šīs lietas vispārējā vadība tika uzticēta galvenajam dizainerim Sergejam Jakovļevam, un pieredzējušais dizaineris Mihails Koršoks ar grupu, kurā bija daudzu brigāžu dizaineri, sāka nodarboties ar tiešo atlasi, iepakošanu un nepieciešamajām praktiskajām modifikācijām, kas tika veiktas darba rasējumos. šī modernā Jak-3 kopija. Uzdevuma sarežģītība izrādījās tāda, ka lidmašīna Yak-3 tika izveidota Lielā Tēvijas kara augstumā, tika būvēta sērijveidā dažādās versijās, un tagad no arhīvā saglabātajiem izkaisītajiem zīmējumiem bija nepieciešams to atjaunot. vispārināts, bet specifisks izskats, kam tika piešķirts koda nosaukums “ Replika”.
Šī darba procesā sāka rasties daudzi konstruktīvi jautājumi, un projektēšanas birojā bija ļoti maz veterānu dizaineru, kuri spēja atcerēties pagātni un kompetenti izprast pretrunīgo tehnisko dokumentāciju.
Jak-3 "reprodukcija"
Toreiz mana stunda beidzot piemeklēja. Koršoks atcerējās manu eksistenci, un drīz pēc viņa iniciatīvas es atkal parādījos OKB. Kā no staļļa izlaists stagnējošs zirgs, es alkatīgi uzbruku šim darbam, vispirms izstrādājot motora stiprinājumu, kas savienoja amerikāņu dzinēju ar padomju iznīcinātāju.
Tad, apmierinājis savu pirmo apetīti, viņš sāka bieži apmeklēt dažādas, sen pazīstamas uzņēmuma zāles un darbnīcas, ik pa laikam atsaucoties uz dažu satikto veterānu smaidiem un sveicieniem. (Galu galā kopš manas trimdas ir pagājuši vairāk nekā piecpadsmit gadi).
Kad zīmējumi tika nosūtīti uz Orenburgu (Čkalovu), kur man jau sen pazīstamā rūpnīca (tagad PO Strela, bijušais Nr. 47) sāka ražot šo lidmašīnu partiju, es palūdzu komandējumu un devos uz turieni kopā ar vadošajiem darbiniekiem. inženieris V. M. Nazarovs.
Klīstot pa tās teritoriju, kas kopš 1942. gada bija mainījusies līdz nepazīšanai, beidzot atradu vecu angāru ar sarkanu zvaigzni uz frontona, no kura vārtiem savulaik bija izripojuši pavisam jauni Jak-6.
Tagad no cita, milzīga montāžas ceha, pavisam jauna Yak-3 “Replica” nāk tieši uz skrejceļa. Šīs lidmašīnas izrādījās tik līdzīgas kara laika oriģināliem, ka tikai Elisona gaisa ieplūdes atveres izvirzītais “gramofons”, kas atrodas pilota nojumes priekšā, un dzinēja maigā skaņa (ar svešu akcentu) varēja atšķirt “ Reprodukcija” no prototipa.
Pasūtītās lidmašīnas sāka braukt uz ārzemēm, un viena no tām ar manu aktīvu līdzdalību ieņēma lepnumu Poklonnajas kalnā Maskavā starp eksponātiem, kas tika izstādīti Uzvaras parkā par godu kara beigu 50. gadadienai.
Tomēr ar to lieta nebeidzās. Cits muzeja uzņēmums, šoreiz angļu, vēlējās iegūt Lielā Tēvijas kara populārākā cīnītāja - slavenā Jak-9 - kopiju. Mūsu projektēšanas birojs kopā ar uzņēmumiem Avia M un Molniya apņēmās izpildīt šo gabalu pasūtījumu. Uz komerciāliem pamatiem tika organizēts pagaidu darba kolektīvs - VTK "Ātrums". Šīs lietas vadīšana, t.i., vienota tehniskās dokumentācijas komplekta rekonstrukcija no daudziem šī cīnītāja variantiem (kara laikā būvēta lielās sērijās dažādās rūpnīcās), tika uzticēta šo rindu autoram.
Ar dizaina biroja direktora Oļega Chlijanta un VTK Speed galvenā konstruktora Sergeja Jakovļeva vispārējo patronāžu Anatolijs Grinko, Vitālijs Nazarovs, kā arī daudzi veterāni, kuri jau bija atvadījušies no Dizaina biroja un tagad uz laiku atgriezušies, lai palīdzētu šajā darbā. aktīvā daļa.
Visi kopā sekmīgi izpildīja savu uzdevumu: lidmašīna Jak-9 ar maketu VK-107A dzinēju un cilindra kamerā iemontētu 45 mm lielgabala maketu, “šaujot” caur dobo pārnesumkārbas vārpstu, ar diviem sinhronizētiem 12,7 mm. ložmetēji tika restaurēti un nodoti pasūtītājam.
Ar to beidzās mans projektēšanas darbs aviācijas nozarē, kas ilga gandrīz septiņdesmit gadus.
Paldies, ka lejupielādējāt grāmatu no bezmaksas elektroniskās bibliotēkas Royallib.ru: http://royallib.ru
Atstājiet atsauksmi par grāmatu: http://royallib.ru/comment/adler_evgeniy/zemlya_i_nebo_zapiski_aviakonstruktora.html
Visas autora grāmatas: http://royallib.ru/author/adler_evgeniy.html
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